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PREDGOVOR 
Delujem na področju sindikalnega zaupnika, pri čemer sem vsak dan povezan z vozniki 
tovornih vozil. Za to tematiko sem se odločil, ker mi je bila všeč in ker se o tej temi govori 
zelo malo. Posledično imamo zaradi tega probleme vsi, od voznikov in prevoznikov do sodišč 
in vseh ostalih udeležencev. Dnevno se srečujem z zakonodajo o delovnem času v cestnem 
prometu ter svetovanjem tako o delu kot o varovanju zdravja pri delu. Zaradi vpetosti v delo 
voznikov sem se odločil za predstavitev in opis področja, ki je laikom precej nepoznano in 
zaradi narave dela neprimerljivo z načinom dela pri drugih poklicih. Zaradi strokovnega 
delovanja na področju tovornega prometa pri izračunavanju delovnega časa voznika sem se 
prepričal, da je delo zahtevno in tudi strogo sankcionirano v primeru, da se voznik ne drži 
zakonov in uredb. Pomembno je, da voznike dovolj pogosto izobražujemo in osvežujemo 
njihovo znanje, saj s tem pripomoremo k boljšemu izvajanju njihovih obveznosti. Pričakujem, 
da bom informacije, znanje in vpoglede, pridobljene med pisanjem te naloge, uspešno 
uporabil pri nadaljnjem delu. 
 
Rad bi se zahvalil mentorju doc. dr. Robertu Muhi za pomoč, nasvete, potrpežljivost in 
spodbudo pri izdelavi diplomske naloge ter prijateljem in družini, ki so me spodbujali in stali 
ob strani pri študiju. 
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POVZETEK  
Teoretični del diplomske naloge predstavlja zapisovalno napravo tahograf, ki jo vozniki 
tovornih vozil morajo uporabljati pri svojem delu. Predstavljene so zahtevnost dela voznikov, 
težave, s katerimi se srečujejo, in zakonodaja, ki ureja delo voznikov tovornih vozil. Vozniki 
morajo dosledno upoštevati zakonodajo, ki ureja njihovo delo tako v domačem kot 
mednarodnem prometu. Opisana je obveznost delodajalca pri evidentiranju delovnega časa, 
pa tudi voznikove obveznosti glede odmorov, počitkov, pripravljenost, razpoložljivost in 
druga dela, nočno delo, dnevni in tedenski čas idr. V empiričnem delu so predstavljeni 
poročilo koordiniranih nadzorov Inšpektorata za Infrastrukturo, Finančne uprave Republike 
Slovenije in Policije ter rezultati anketnih vprašalnikov, s katerimi je avtor raziskal, ali so 
potrebne spremembe v izobraževanju in razumevanju zakonodaje. Na postavljeno hipotezo v 
Uvodu je avtor z raziskavo skušal odgovoriti v diplomski nalogi. Rezultati raziskave so 
potrdili, da je delo voznikov tovornih vozil zahtevno in da je uvedba digitalnih tahografov 
prinesla pozitivne spremembe v načinu dela ter evidentiranju delovnega časa voznikov. 
 
SUMMARY 
The theoretical part of the diploma thesis focuses on the recording device tachograph, which 
truck drivers must use in their work. The thesis continues with a presentation of complexity of 
drivers’ work, the difficulties they face and the legislation governing the work of truck 
drivers. Drivers must strictly comply with both domestic and international legislation 
governing their work at home and abroad. The obligation of the employer in recording 
working hours is described, as well as the driver's obligations regarding breaks, rest, 
readiness, availability and other work, night work, daily and weekly time, etc. The empirical 
part presents a report of coordinated inspections of the Inspectorate of Infrastructure, the 
Financial Administration of the Republic of Slovenia and the Police. Further, the author 
presents the results of a questionnaire used to research whether changes in education and 
understanding of legislation are needed among truck drivers. The research conducted tried to 
answer the hypothesis in the Introduction of the author’s diploma thesis. The results of the 
research confirmed that the work of truck drivers is demanding and the introduction of digital 
tachographs has brought about positive changes in the way drivers conduct their work and 
better recording of drivers' working hours. 
 
VI 
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1. UVOD 
V cestnem prometu je problematika delovnega in voznega časa voznikov tovornih vozil 
precej kompleksna. Omejitve in nepredvidljivi dogodki v delovnem dnevu voznika, ki se 
lahko zgodijo na poti, onemogočajo, da bi jih lahko obravnavali kot izmensko delo, 
obravnavajo se samo kot neenakomerno razporejen delovni čas voznika. Voznikov delovni 
čas določajo številni predpisi in uredbe, saj ga zaradi nepredvidljivosti ni mogoče opraviti v 
sklopu 8-urnega delovnika. Ta pravila omogočajo dinamiko delovnega časa in skrbijo, da 
vozniki niso preobremenjeni ali celo izgoreli, ter preprečujejo nastanek poklicnih bolezni, kot 
so čezmerna teža, visok pritisk, srčna obolenja, težave s hrbtenico in mnoge druge.  
Vozniki so zelo specifični v opravljanju svojega poklica, saj brez njih blago ne pride do 
končnega prejemnika. Vendar pa zunanji opazovalci, ki niso neposredno vključeni v ta 
proces, ne razmišljajo, da mora voznik upoštevati še marsikatera druga pravila, kot so 
prometni predpisi in pravila delovnega časa, količinske omejitve tovora, časovne omejitve in 
pravila o počitku. Vse to so njegove dolžnosti in obveze, a se v praksi velikokrat zaradi 
preobremenjenosti in utrujenosti pojavljajo kršitve. Delovna in socialna zakonodaja je 
namenjena vmesnemu delovanju med delavci in delodajalci, da se ne bo pojavljalo 
izkoriščanje. Pri tem je treba omeniti, da je voznikom nujno treba zagotoviti ustrezne in varne 
pogoje za delo, saj s tem vplivamo na splošno varnost v prometu. Kljub predpisom, ki urejajo 
vodenje evidence in zapisa delovnega časa na papirju in na zapisovalni napravi, je še vedno 
zaznati precejšnje odstopanje med opravljenimi urami in plačanim delom. Odgovornost, ki jo 
imajo vozniki med izvajanjem dela in evidentiranjem tega, je pomembna in to mora biti 
opravljeno vestno in v skladu z zakonom o delovnem času. Voznikova dolžnost je, da je 
dokumentiranje v skladu s predpisi. Delodajalčeva odgovornost in obveza pa je, da opomni 
delavca v primeru kršitev, saj le tako lahko prepreči nadaljnje kršitve in izboljša delovne 
naloge.   
 
1.1 Namen in cilji diplomske naloge  
Namen diplomske naloge je predstaviti kompleksnost zakonodaje, ki ureja obveznosti 
voznika za evidentiranje delovnega časa. To neposredno vpliva na tehnologijo upravljanja 
prevozov v cestnem prometu in na ekonomičnost poslovanja cestnega prevoznika.  
V diplomski nalogi so predstavljene obveznosti voznika, ki jih zahteva zakonodaja, ter tudi 
praktični pogledi in izkušnje s primeri iz prakse v cestnem prometu. Predstavljeni so tudi 
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predlogi, ki bi lahko izboljšali zapisovalno napravo in na ta način pripomogli k ustvarjanju 
večje varnosti in boljših delovnih pogojev v transportni panogi. 
Cilji diplomske naloge so: 
 predstavitev analognega tahografa, 
 predstavitev digitalnega tahografa, 
 vpliv uvedbe digitalnega tahografa na tehnologijo cestnega prevoza, 
 predstavitev zakonodaje, ki ureja delo voznikov v cestnem prometu, 
 predstavitev posameznih načinov vodenja delovnega časa, 
 predstavitev manipulacijskih postopkov na zapisovalni napravi,  
 opis kršitev delovnega časa zaradi interesa delodajalcev v cestnem prometu, 
 predstavitev statističnih podatkov uradnih inštitucij glede kršitev in posredovanj v 
prometu. 
 
1.2  Hipoteza 
Za namen raziskovanja tematike diplomske naloge je postavljena temeljna hipoteza: 
»Uvedba digitalnih tahografov je prinesla spremembe in drugačen način dela voznikov 
tovornih vozil zaradi doslednejšega evidentiranja delovnega časa,kar vpliva na tehnologijo 
izvajanja cestnoprometnih storitev. « 
 
1.3  Predpostavke in omejitve raziskave 
Pri pripravi diplomske naloge se je avtor srečeval z administrativnimi in statističnimi ovirami 
pri pridobivanju konkretnih podatkov, saj določene inštitucije ne vodijo evidenc oziramo 
nimajo statističnih oddelkov, ki bi te podatke zbirali.  
 
1.4  Uporabljene raziskovalne metode 
Podatki so pridobljeni iz različnih inštitucij, vpetih v transport: FURS, Policija, Inšpektorat za 
promet, Ministrstvo za infrastrukturo, gradivo za izobraževanje kode 95 in interni podatki 
NSDS-sindikata. Poleg tega so vozniki naše najpomembnejše merilo in vir informacij. 
Njihova mnenja in izkušnje so zbrani v anketi, ki je bila namenjena oceni dejanskega znanja 
uporabe tahografa in evidenc delovnega časa ter zakonodaje. Vsekakor je bil cilj pridobiti 
konkretne odgovore na vprašanje, ali imamo v Sloveniji ustrezno  usposabljanje, zadostno 
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zakonodajo in ustrezno usposobljene voznike tovornih vozil, ki odhajajo iz Slovenije v 
Evropo in so tudi pokazatelj kakovosti dela v Sloveniji.  
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2. NADZOR NAD DELOM VOZNIKOV 
Vozniki tovornih vozil niso imeli elektronskega evidentiranja delovnih aktivnosti vse do 
izdelave prvih tahografov leta 1928. Vozniki so vodili preprosto evidenco v zvezku, da so 
vedeli, kaj in koliko so delali. Evidenca je bila že takrat vezana na plačilo po učinku: kolikor 
je voznik opravil prevozov, tolikšno je bilo plačilo.  
Prva pomembna prelomnica v transportni panogi se je zgodila leta 1969 s sprejetjem Uredbe 
(EGS) št. 543/69, ki je bila znanilec sprememb v varnosti cestnega prometa za vozila nad 7,5 
tone skupne teže. Sprejeta je bila 25. marca 1969 in je postavila pravila poklicnih voznikov. 
Temeljni cilj je bil izboljšanje varnosti v cestnem prometu, delovnih pogojev in vseh ostalih, 
ki so bili vključeni v cestni tovorni promet. Prvič so bila zapisana pravila o dolžini delovnega 
časa, odmorih in obveznih počitkih. Beleženje je bilo prepuščeno voznikom, ki so morali 
glede na Uredbo (EGS) št. 543/69 to zapisovati v beležko. Uredba je ostala v veljavi 16 let, do 
leta 1985 (Predlog zakona, 2007). Nadomestila jo je nova Uredba (ES) št. 3820/85 z uvedbo 
analognega tahografa, ki je predstavljen v 3. poglavju.  
Podjetje Kienzle iz Nemčije je leta 1928 prvo izdelalo tahograf, prikazan je na sliki 1, pod 
oznako TCO. V Nemčiji so leta 1939 uzakonili uporabo tahografov, preostala Evropa je to 
naredila z Uredbo (ES) št. 543/69 leta 1969. 
 
 
Vir: Arhiv Cuderman Tahografi d.o.o. 
Slika 1. Tahograf s tahografsko rolico 
 
 5 
 
Evropa je leta 1969 sprejela uredbo, v kateri so se zavezali k uporabi tahografa v nekdanji  
skupni državi Jugoslaviji, v Sloveniji je bila uporaba tahografa sprejeta po uredbi AETR leta 
1974. Ti tahografi danes niso več v uporabi. Prvi je prikazan na sliki 1, v njem pa je bila 
rolica papirja, na katerega se je zapisovala aktivnost voznika. Na sliki 2 je prikazan sedem-
dnevni tahografski listič, ki jih je tahograf sam premikal in zapisoval vsak dan posebej. Pri teh 
tahografih so bili pomembni hitrost in kilometri, ki jih je prevozil voznik. Kdo je vozil, ni bilo 
toliko pomembno, saj je bil zaveden samo prvi voznik, ki je bil napisan v ponedeljek, in tako 
je ostalo do konca tedna. Ob prihodu drugega voznika niso menjavali listkov, saj je praksa 
pokazala, da so isti tovornjak vozili isti vozniki cel teden (Interni podatki Tahografi 
Cuderman, 2020). Od leta 1986 pa so bili na podlagi Uredbe (EGS) št. 3280/85 uvedeni 
enodnevni listki, ki se uporabljajo še danes.   
 
 
Vir: Lastni arhiv 
Slika 2. Sedemdnevni tahograf 
 
Tahografi so bili sprejeti zato, ker je pomemben voznik, in ne vozilo. Na servisu tahografov 
Cuderman pravijo, da vozilo lahko dela cel dan, gre za stroj, treba pa je zaščititi voznika, saj v 
nasprotnem primeru lahko postane nevaren sebi in okolici. Izmučen in nepriseben za volanom 
ne koristi nobenemu delodajalcu, saj pomeni potencialno nevarnost tudi za ostale udeležence 
v cestnem prometu.   
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3. NAPRAVE ZA ZAPISOVANJE DELOVNEGA ČASA 
Tahograf je naprava, ki beleži vse voznikove aktivnosti takrat, ko ga pravilno uporablja. 
Nekatere stvari počne sam, druge je treba vklopiti, da bi jih lahko zapisal. Poznamo dve vrsti 
tahografov, in sicer analogni tahograf in digitalni tahograf. Od 15. junija 2019 je na trgu nova 
izpopolnjena vrsta tahografa, imenovana pametni tahograf, ki spada v skupino digitalnih 
tahografov. V nadaljevanju sta predstavljeni obe obliki tahografov, saj sta še vedno v uporabi. 
Naprave so se s časom in napredkom spreminjale predvsem v načinu zapisovanja. Novejši 
tahograf je prinesel dodatne zapise in tudi večjo preglednost nad aktivnostmi voznika. 
Tahografi so prinesli spremembe, saj so omejili delo voznikov. Primerjavo je mogoče narediti 
s kombiji, ki še danes nimajo vgrajenih tahografov in niso omejeni v časih vožnje, saj velika 
večina voznikov kombijev vozi tudi po 20 ur. Socialna zakonodaja omejuje delovni čas 
voznikov na 13 do 15 ur na dan, kar je v korist voznika. Tahografe poznamo že skoraj sto let 
(od leta 1928) in so od samega začetka približno enaki v funkcijah, saj zapisujejo hitrost, čas 
vožnje in razdaljo, so se pa tehnično zelo spremenili od nastanka prvega do danes. Gre za  
napravo, ki je prva beležila premike vozila, kot to danes počne GPS ali mobitel, menijo na 
servisu tahografov Cuderman. Pomemben je tudi iz praktičnega razloga pri prometni nesreči 
na cesti, kjer je omejitev 50 km/h, saj lahko voznik z izpisom to tudi dokaže. S tem dokazuje 
morebitno nedolžnost oziroma upoštevanje cestnoprometnih predpisov omejitve hitrosti. To 
bi lahko šteli med prednosti tahografa. Če pogledamo z vidika podjetja, so odgovorni za 
voznika, zato je pravilno, da se soočijo z različnimi napakami voznika s ciljem njihove 
odprave.   
 
3.1 Analogni tahograf 
Analogni tahograf je naprava za zapisovanje aktivnosti voznika starejšega tipa, pri katerem se 
za zapisovanje aktivnosti dela voznika uporabljajo papirni lističi. Na lističe se zapisujejo 
aktivnosti, ki se med seboj razlikujejo glede na parametre, ki jih zapisujejo. Največkrat gre za 
razliko zapisa hitrosti vozila, zato je pomembna uporaba ustreznega lističa, v nasprotnem 
primeru je voznik v prekršku še preden se je odpravil na pot, čeprav je upošteval vse 
zakonsko predpisane časovne omejitve. Analogni tahografi so mehanskega tipa in jih delimo 
na dve vrsti, in sicer na 'standard' ter 'automatic'. Razlikujejo se po načinu nastavljanja 
beleženja aktivnosti. Pri standardnih je bilo treba ročno prestaviti aktivnost, pri automatic pa 
je tahograf sam ob začetku vožnje premaknil zapis na volan. Poznamo več vrst analognih 
tahografov, prikazani so na sliki 3 (Tahografi Cuderman, 2020). 
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Vir: https://www.tahografi-cuderman.si/izbira-tahografskega-listica/ 
Slika 3. Različne vrste analognih tahografov 
 
Med seboj se razlikujejo po merilnem območju tahografa. Lahko je različna maksimalna 
hitrost, ki je omejena na 125 km/h ali pa na 140 km/h in temu primerno pripada določen 
tahografski listič. Pri teh tahografih je treba paziti, da imajo pravo tipsko odobritev. Tipska 
odobritev je zapisana na zadnji strani tahografskega lističa in se mora ujemati z zapisom na 
tahografu. Primer: na tahografu imamo zapis e1 57 in tak zapis mora biti tudi na zadnji strani 
tahografskega lističa. Kot zanimivost je treba omeniti tahografske lističe, ki so beležili število 
obratov motorja, zato je moral biti voznik pozoren na to, katere tahografske lističe bo izbral, 
da ne bo v prekršku (Tahografi Cuderman, 2020). 
Analogni tahograf beleži naslednje aktivnosti: 
- hitrost vožnje, 
- hitrost vrtljajev motorja, 
- uro, 
- voznika 1 in voznika 2, 
- števec kilometrov, 
- po naročilu novega vozila ali vgradnji dodatnega tahografa se lahko beležijo naslednje 
aktivnosti: 
o dvig kesona, 
o vžig raztezne roke za naklad 
o in druge po potrebi uporabnika. 
Okvare motorja ne more beležiti, saj se zapisi delajo med vožnjo, npr. obrati motorja povedo 
aktivnost. 
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3.2 Tahografski vložki oziroma tahografski lističi 
Na sprednji strani tahografskega lista, ki ga voznik vstavi v tahograf, prikazan na sliki 4, je 
treba pred začetkom vožnje izpolniti naslednje podatke: 
- ime in priimek voznika, 
- kraj odhoda vozila (kjer se vozilo nahaja), 
- datum odhoda vozila ''dat.'', 
- registrska oznaka vozila ''NO.'' in 
- stanje kilometrov pred začetkom vožnje. 
 
 
Vir: Lastni vir 
Slika 4 Tahografski list, izpolnjen pred vožnjo 
 
Po končani vožnji ali ob zamenjavi tahografskega lista, razvidno iz slike 5, je treba vnesti 
naslednje podatke: 
- kraj zaključene vožnje, 
- datum, ko je bil tahografski list vzet iz tahografa, 
- stanje kilometrov, ko je bil tahografski list vzet iz tahografa, 
- skupno število prevoženih kilometrov. 
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Vir: Lastni vir 
Slika 5 Tahografski list, izpolnjen po zaključeni vožnji 
 
Vozniki pogosto menjavajo vozila in takrat so pomembni tahografski lističi, saj jih mora 
voznik nositi s seboj. Na voljo je tahografski list, ki omogoča menjavo treh vozil, ki jih lahko 
navede na zadnji strani lista, in se mora ujemati s tipsko odobritvijo tahografa, kadar želi 
voznik uporabiti ta tahografski list tudi v naslednjem vozilu. Ob zamenjavi vozila izpolni 
voznik naslednje podatke: 
- čas zamenjave vozila, 
- registrska oznaka vozila drugega vozila ''NO.'', 
- stanje kilometrov ob prihodu, 
- stanje kilometrov od odhodu, 
- skupno število prevoženih kilometrov (Đuran, 2019, str. 45). 
 
3.3 Digitalni tahograf 
Digitalni tahograf je elektronska naprava, ki shranjuje vse aktivnosti voznika. Z Uredbo (ES) 
561/2006 in Uredbo (EGS) 3821/85 se je začela nova doba evidentiranja aktivnosti voznika v 
cestnem transportu. Od prve uvedbe digitalnih tahografov so bile izdane štiri nadgradnje in 
zadnja se imenuje pametni digitalni tahograf. Na trgu je že 14 let. Leta 2006 smo dobili prvo 
generacijo digitalnih tahografov in 15. junija 2019 se je začel uporabljati pametni tahograf 
DTCO 4.0 za vsa prvič registrirana tovorna vozila. Veliko pozornosti je namenjeno novi 
generaciji pametnega tahografa, saj zaradi določenih varnostnih ukrepov pričakujejo, da bo v 
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prihodnosti mogoče preprečiti manipulacije na tahografu. V nadaljevanju si bomo na kratko 
pogledali digitalni tahograf in pametni digitalni tahograf. 
Digitalni tahograf je od prve do tretje generacije v izdelavi in delovanju z manjšimi 
spremembami ostal enak. Predstavljal je inovativnost in korenite spremembe, ki so bile 
uvedene, saj so bila pričakovanja o možnih zlorabah minimalna. Prvi digitalni tahograf je bil 
vgrajen po 1. maju 2006 in je obvezen za vsa tovorna vozila, ki so prvič registrirana. 
Zapisovalna naprava se je od analognega tahografa  razlikovala predvsem v tem, da so se vse 
aktivnosti zapisovale avtomatsko na spominsko enoto v napravi, ki je hranila podatke najmanj 
leto dni. Druga pomembna sprememba je bila voznikova kartica. V voznikovo kartico je 
vgrajen čip, ki shranjuje aktivnosti voznika za najmanj 28 dni. To si bomo podrobneje 
pogledali v nadaljevanju v poglavju 4.1. Z uvedbo digitalnih tahografov je bilo treba 
spremeniti tudi uporabo Uredbe (EGS) 3820/85 in Uredbe (EGS) 3821/85. Z drugo in tretjo 
generacijo v letu 2012 in 2017 so bile posodobitve tahografov nujne zaradi prenosa podatkov 
v drugih aplikacijah s standardnimi vmesnimi enotami (Interni podatki Tahografi Cuderman, 
2020). 
Digitalni tahograf vsebuje naslednje elemente: 
- pomnilno enoto, ki shranjuje podatke, 
- dve reži za vstavljanje voznikove kartice (en ali dva voznika), 
- zaslon, ki prikazuje funkcije tahografa in vse aktivnosti, 
- tiskalnik za izpis dnevne aktivnosti voznika, 
- konektor za prenos podatkov ali kalibriranje naprave ter vnos podatkov, 
- kabel za povezovanje z drugimi napravami (Interni podatki Tahografi Cuderman, 
2020). 
Napredek z digitalnim tahografom je bil zelo očiten, saj mora naprava zagotavljati naslednje  
funkcije:  
- zapisovanje delovnega časa voznika, 
- zapisovanje voznikovih aktivnosti, 
- vstavljanje in izvlečenje voznikove kartice, 
- zapisovanje opravljene razdalje v km/mph, 
- merjenje hitrosti vozila, 
- branje tahografskih kartic in shranjevanje podatkov na kartico, 
- identifikacijski podatki o vozilu in registrska številka vozila, 
- upravljanje blokad s strani podjetja, 
- podatki o izdelovalcu tahografa, 
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- podatki o senzorjih, 
- podatki o kontrolnih aktivnostih, 
- varnostni elementi in dogodki, 
- nepravilno delovanje voznikove kartice, 
- nepravilno delovanje tahografa, 
- podatki o aktiviranju,  
- komunikacija na daljavo, 
- podatki o delavnici, idr. (Interni podatki Tahografi Cuderman, 2020). 
Tahografi in tahografske kartice, na katerih so podatki o voznikovih aktivnostih, morajo biti 
prikazani jasno, nedvoumno in ergonomično. Vsaka generacija je imela nekaj izboljšav in 
slabosti:  
- Prva generacija je imela predvsem štiri slabosti: 
o počasno delovanje, 
o neresnično prikazovanje časa vožnje (če je voznik vozil 2 sekundi, je štel celo 
minuto vožnje), 
o zavajajoč vnos M podatkov za čas odsotnosti voznika iz vozila (vprašanja so 
voznika zavedla, zato ni pravilno vnesel podatkov), 
o enostavna manipulacija z magnetom na menjalniku (ni bilo mogoče odkriti 
magneta razen ob morebitni kontroli  napaka ni bila zaznana), 
- 2008/2009 je bila sprejeta odločitev, da se tahograf ne bo spreminjal prej kot v 5 letih, 
torej oblika tahografa in notranje komponente, vmes pa lahko spreminjajo programsko 
opremo, funkcionalnost in meni, 
- leta 2011 je nova generacija tahografa omogočala majhne premike, imenovane 
pametna minuta. Pred tem je moral imeti za premik žig od gasilcev ali policije, saj 
drugo ni bilo veljavno. Pametna minuta je omogočala premik, če je voznik imel na 
postelji prvo minuto in drugo minuto premik za 28s in tretja minuta zopet na postelji, 
je vse tri minute povezal v počitek ali kladivo. To so vnesli zaradi problemov s 
parkiranjem na počivališčih, ki so vedno premajhna,  
- popravek na meniju za vnos kartice in aktivnosti za čas odsotnosti iz vozila. 
 
3.4 Pametni digitalni tahograf 
Nova generacija tahografov, ki so nadgradnja digitalnih tahografov, predstavlja najboljšo in 
najnaprednejšo napravo za zapisovanje voznikovih aktivnosti. Od 15. junija 2019 je obvezen 
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v vseh tovornih vozilih nad 7,5 tone, ki prihajajo iz proizvodnje proizvajalcev tovornjakov in 
avtobusov.  
Zakaj se imenujejo pametni tahografi, če pa so digitalni tako kot vsi predhodni? Odgovor je 
preprost. Ti tahografi namreč brez vednosti voznika ali kogarkoli drugega neposredno 
komunicirajo z nadzornimi organi kontrole, ne da bi voznik vedel za to. To vrsto 
komunikacije lahko izvaja samo pooblaščena oseba za izvajanje nadzora, kot so FURS, 
Prometni inšpektorat in Policija, in tega se ne da preprečiti. Voznik ne more vedeti, kdaj 
njegova naprava komunicira z nadzornim organom kontrole.  
Potreba po pametnem tahografu je nastala zaradi želje po onemogočanju manipuliranja z 
napravo. V napravo so vgradili dodatne funkcije, ki omogočajo večji nadzor. Spremembo je 
omogočil aneks C1 k Uredbi (ES) št. 165/2014, na podlagi katerega morajo tahografi 
omogočati vmesnik za določanje lokacije vozila, prenos podatkov na daljavo organom 
kontrole, senzorje gibanja vozila, zaščito osebnih podatkov pri prenosu na daljavo, kot 
prikazuje slika 6. Z novimi funkcijami in izboljšanim zaščitnim sistemom je prišla tudi nova 
generacija tahografske kartice z oznako ''GEN 2'' (Kroflič, 2019, str. 62).  
 
 
Vir: https://www.ozs.si/novice/pametni-tahografi-od-15-junija-2019-5d01fb122114e00585467232 
Slika 6. Funkcije novega pametnega tahografa 
 
Pomembne novosti pametnega tahografa so naslednje: 
 ZAPISOVANJE POLOŽAJA VOZILA  
Narejeno je prek GNSS (Global Navigation Satelite System), ki se poveže z različnimi 
sistemi, kot so GPS, Galileo, Glonass, Beidou idr. S tem lahko določimo izjemno 
natančno lokacijo vozila in čas. Lokacija se meri v zemljepisni širini in dolžini. 
Zapisuje se v stopinjah in minutah, ki so natančne do 1/10 minute. Lokacija vozila se 
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zabeleži ob vsakem začetku in koncu dela. Med vožnjo, ki traja skupaj 3 ure, zabeleži 
lokacijo, medtem ko se signal lahko zazna na vsakih 250 metrov v primeru, da bi se 
vozilo gibalo s hitrostjo 90 km/h. Posebno pozornost signalu, ki ga oddaja tahograf, 
morajo nameniti na servisu, saj ne sme odstopati od dovoljenega. Za pravilno 
delovanje morajo uporabiti lokacijo iz javno dostopnih podatkov iz katerih potrdijo 
ustrezno delovanje (Kroflič, 2019, str. 63). 
 PRENOS PODATKOV NA DALJAVO  
Namenjeno je kratkemu prenosu podatkov o stanju delovne aktivnosti in omogoča 
organom kontrole, da lahko med vožnjo vozila prenesejo podatke s tahografa in 
preverijo morebitne kršitve voznika. Na tak način lahko nadzorujejo voznika, ne da bi 
ga bilo treba ustaviti in prekinjati vožnje. Tahograf ima oddajnik in prek antene, 
nameščene na sprednjem delu vozila, oddaja signal. V praksi deluje tako: vozilo se 
pelje mimo počivališča Barje, kjer stojijo inšpektor, carina ali policija. Če imajo 
sprejemnik, tahograf iz tega vozila konstantno oddaja podatke za zadnjih 28 dni. 
Trenutno v Sloveniji te naprave še nimajo organi kontrole (inšpektorji, FURS, 
Policija) (Kroflič, 2019, str. 63).  
Evropa mora poskrbeti, da je pokritost s satelitskim signalom urejena po celotnem 
njenem ozemlju, da bi lahko sistem deloval povsod. Primerjamo ga lahko z radijskim 
signalom, če ga ni, se tam ne bo slišal, enako je s prenosom signala. Zadeva ni 
majhna, zato je Evropska unija v Uredbo zapisala, da morajo vsa vozila imeti pametni 
tahograf, da so vsi organi kontrole opremljeni s sprejemniki in da je EU pokrita s 
satelitskim signalom v roku 15 let. Rok je začel teči s 1.3.2018. Če Slovenija ne 
opremi svojih organov kontrole s sprejemniki, Nemčija pa jih, pomeni, da bodo 
nemški organi kontrole pridobili podatke o prekrških, slovenski pa pač ne. Podatka o 
tem, kdo je opremljen s sprejemnikom, se ne vidi in voznik tega ne bo mogel 
spremljati, ampak bo kontroliran ob morebitni kršitvi hitreje kot do sedaj. Pri vseh 
tahografih, ki niso pametni in so bili vgrajeni pred 15. junijem 2019, bo treba vgraditi 
majhno napravo imenovano DRSC-anteno. Ta bo spremenila tahograf v pametni 
tahograf, prikazan na sliki 7. Vendar imajo podjetja za to nadgradnjo čas 15 let. Za 
tiste, ki je ne bodo vgradili, bo veljala prepoved vožnje v mednarodnem prometu, 
bodo pa smeli voziti po domačih cestah. Ta sprememba evropske uredbe velja za 
mednarodne prevoze blaga in potnikov (Interni podatki Tahografi Cuderman, 2020). 
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Vir: http://www.taho-mojster.si/tahografi/pametni-tahograf/ 
Slika 7. DRSC-antena 
 
 SENZORJI KITAS 4.0  
Ti senzorji so preprosti in narejeni za enostavno uporabo. Novi senzor je sedaj 
nameščen na menjalniku in je narejen iz aluminija, da bi preprečili motnje od magneta. 
Nove senzorje je mogoče upariti s tahografom samo enkrat. Če se pojavi okvara, je 
treba zamenjati senzor, ob morebitni okvari tahografa je treba zamenjati oboje, 
tahograf in senzor. Vsak prenos je narejen v enkripciji zaradi varnosti podatkov. 
Senzorji imajo tudi svojo serijsko številko, vidno na sliki 8, z namenom sledljivosti 
okvar, vgradnje itd. (Kroflič, 2019, str. 63). 
 
 
Vir: https://www.revija-tranzit.si/gospodarska-vozila/novi-pametni-tahografi-1-0 
Slika 8. Senzor KITAS 4.0 
 
 PLOMBA 
Z novim senzorjem je bilo treba dodati nove plombe. Te plombe so zahtevnejše in 
varnostno izboljšane. Pripomorejo k večji varnosti tahografa, senzorja, varnostne 
plombe na menjalniku, menjalnika in vozila.  
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Plomba je namensko narejena za enkratno uporabo in ob vsaki kontroli je treba 
namestiti novo. Ima svojo serijsko številko, ki je shranjena v tahografu, kot je 
prikazano na sliki 9. Če nepooblaščena oseba posega v plombo in jo odstrani, gre za 
kaznivo dejanje, ki ga morajo delavnice oziroma organi kontrole prijaviti in ustrezno 
sankcionirati. Nadzorni organ kontrole mora ugotoviti, da je nekaj narobe s plombo 
oziroma da je ni na vozilu, vozilo odstraniti iz prometa in odrediti pregled v 
pooblaščeni servisni delavnici. Varnostni vidik je pomemben, ker so se pojavljale 
številne manipulacije. Zdaj je vsaka plomba zavedena v sistemu in se podatki o 
vgrajeni plombi hranijo 5 let. Proizvajalci jo lahko dobavljajo samo pooblaščenim 
delavnicam in proizvajalcem vozil. Vsaka plomba ima poleg svoje serijske številke, te 
so zaporedne, tudi evidenco v sistemu, koliko jih je določena servisna delavnica 
dobila, koliko je bilo uporabljenih, neuporabljenih, poškodovanih, izgubljenih in 
ukradenih. Servisne delavnice so zavezane vsako krajo prijaviti policiji. Ob nadzoru 
organa predložijo podatke, koliko poškodovanih plomb so zamenjali, ob tem jih 
morajo tudi fizično pokazati, saj jih morajo hraniti še 3 leta od dneva poškodbe. 
Proizvajalci in distributerji morajo biti prijavljeni v sistem pri Evropski komisiji, kjer 
ta nadzor o evidencah tudi vodijo (Kroflič, 2019, str. 64). 
 
 
Vir: https://www.revija-tranzit.si/gospodarska-vozila/novi-pametni-tahografi-1-0 
Slika 9. Plomba na vozilu za hitrost tovornega vozila 
 
3.5 Predlogi izboljšav pametnega digitalnega tahografa 
Tahografi so naprave, ki zapisujejo aktivnosti voznika v skladu z omejitvami, ki mu 
omogočajo normalne delovne pogoje. V praksi ni vedno tako, saj kapital išče rešitve, kako 
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zaobiti sistem tahografa, predstavljen v manipulacijah, zato si je treba prizadevati za 
izboljšave, ki bodo preprečile izkoriščanje voznika.  
Predlogi, ki bi lahko to omogočili, so: 
- skrajšanje beleženja pozicije lokacije s treh ur na vsaj 15 minut (GPS oziroma telefon 
kažeta na minuto natančno), 
- en signal iz menjalnika, en iz satelita (iz satelita daje signal na 3 ure, lahko bi bil na 
minuto; težava je v nepokritosti predorov s signali), 
- signali v dolinah med gorami, 
- vrnitev signala na ABS poleg signala na menjalniku in satelitu. Tako bi pokrili 
manjkajoči signal v tunelih. Signal bi moral menjalnik vedno primerjati z vsaj enim od 
dveh, 
- pozicioniranje vozila na nakladanju, ki bi onemogočal vključevanje postelje, 
- omejitev zaporedno preživetih delovnih dni v tovornjaku na 21, 
- tahograf bi lahko deloval po sistemu mobilne aplikacije, ki bi bila stalno povezana z 
vozilom, namesto dodatnih programov za sledenje, 
- sledenje vozilu o odhodu z avtoceste. 
 
3.6 Okvare in manipulacije na elektronskih napravah za zapisovanje delovnega časa 
Okvare na tahografih so bile predvsem tehnične, če gremo od menjalnika navzgor pri 
analognem tahografu: 
- senzorji na menjalniku,  
- pri starejših kotni prenosi, 
- mehanske žice (zajle), 
- električna inštalacija, 
- igle, ki so risale aktivnosti, 
- obraba zobnikov, 
- obraba ure. 
Pri digitalnih tahografih pa so se pojavile naslednje okvare: 
- okvara senzorja, 
- kabli in kontakti, 
- notranji mehanizem za sprejem voznikove kartice, 
- predali za izpis papirja, 
- spomin oziroma programska enota. 
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Na servisu v zvezi z okvarami pravijo, da analogni tahograf popravljajo, digitalnega pa ne, saj 
se ga samo zamenja z novim. Poročila o okvarah servisne delavnice pošiljajo prek spletne 
aplikacije TAHOEV na Ministrstvo za infrastrukturo. Vsaka kontrola, zamenjava tahografa se 
zabeleži in ta podatek je viden ministrstvu. Na servisu se v povprečju zamenja 50 digitalnih 
tahografov na leto oziroma eden do dva na teden. Na trgu je 75 % digitalnih tahografov in 25 
% analognih. Analogni se popravljajo, kljub temu, da jih je samo 25 %, na leto se jih popravi 
približno 50. Na 2000 pregledov, kolikor jih na servisu naredijo na leto, je okvar od 3 do 5 % 
(digitalnih in analognih skupaj) (Interni podatki Tahografi Cuderman, 2020). 
Analogni tahografi so dopuščali precej možnosti za zlorabe oziroma prikrivanje dejanskega 
stanja aktivnosti voznika. Nadzorni organ je težko ugotavljal zlorabe, kadar voznik ni vnesel 
popolnih podatkov svojih aktivnosti, če ga niso ujeli med kontrolo. Stanje števca je bilo še 
lažje prirediti, saj so tukaj videli korist predvsem delodajalci, voznik pa je opravil več dela, 
kot so mu zanj plačali. Po navajanju voznikov je magnet, ki so ga dali ob tahograf ali merilec 
obratov kolesa, pri vsakem vozniku. Z njim so si vozniki pomagali tako, da so si podaljšali 
čas vožnje oziroma dnevni delovni čas. Žal velikokrat v svojo škodo, kar so ugotovili šele ob 
prejetem dohodku.  
Tahografi iz zadnjih serij, pri katerih so se odpirala vratca, so omogočali odpiranje teh, ne da 
bi tahograf to zabeležil na listič. Taka oblika manipulacije je povzročila veliko nepojasnjenih 
okvar. Na igle so natikali cigaretne filtre, tako da je bila hitrost omejena na 80 km/h. Včasih 
manipulacija ni bila dovolj, zato so presekali kabel in zmontirali stikalo, da so lahko izklopili 
tahograf. S časom so postali tahografi zahtevnejši. Med senzorjem in tahografom so se 
vzpostavili drugačni pogoji, npr. dva signala. Če je en signal manjkal, je merilec hitrosti 
skakal do 40 km/h. Vstavljali so tudi dodatne senzorje, poleg menjalnika vmes še enega 
slepega. Deloval je tako: ko je voznik hotel manipulirati, je imel priklopljen slepi senzor, ko 
je želel, da deluje pravilno, je priklopil nazaj na menjalnik. 
S prihodom digitalnega tahografa je bilo težje manipulirati, po drugi strani pa so potem z 
magnetom, postavljenim na menjalnik, manipulirali z zapisom tahografa. Magnet je imel 
funkcijo, ki je preprečevala normalno delovanje senzorja, tahograf pa je beležil počitek med 
aktivnostjo voznika. Po letu 2011 so imeli tahografi po dva signala in tudi senzorji niso 
zaznali magneta. Mirno lahko rečemo, da se je leta 2011 začela doba računalništva na 
tahografu. Na te tahografe so montirali senzorje, ki so tahograf daljinsko izklopili. Na sliki 10 
so prikazani zaseženi predmeti, ki jih je ob nadzoru odkril nadzorni organ FURS. 
Manipulacija se je odvijala na senzorju ali tahografu. Takemu načinu bi lahko rekli softverska 
rešitev, ki jo je zelo težko odkriti. Manipulacijo na teh tahografih lahko odkrije nadzorni 
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organ samo po prevoženih kilometrih na podlagi tega, kje je voznik vožnjo začel in kje je bila 
kontrola narejena, oziroma za minulih 28 dni, kje se je nahajal od začetka delovnega dne do 
zaključka. Nadzorni organ najlažje odkrije voznika pri manipuliranju takrat, ko se pripelje na 
počivališče in je imel na počitku tahograf (Interni podatki Tahografi Cuderman, 2020). 
 
 
Vir: https://www.gov.si/assets/organi-v-sestavi/FURS/Novice-2019/190619_nadzor_tahografi-1.docx 
Slika 10. Različne vrste najdenih manipulacij nadzornega organa FURS 
 
Tahograf se na servisu pregleda, ali je bil morda odprt, preveri se ožičenje, originalen senzor, 
plombe. Morebitno poznejše programsko reševanje je težko odkriti. Zato je zelo pomembno, 
da se nadzorni organi specializirajo, osvežujejo znanje in poglobijo v problematiko za 
preprečevanje manipulacij. 
Opozorimo lahko na misel enega od prevoznikov, s katerim se strinjajo tudi na servisu: če je 
delodajalec natančen in želi preprečiti manipulacije, je priporočljiva dodatna funkcija za 
merjenje obratov. V praksi to pomeni: če so bili obrati, potem se je vozilo premikalo kljub 
temu, da ni bilo hitrosti. Tako lahko opozori ali sankcionira voznika zaradi manipulacije. 
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4. VOZNIŠKA KARTICA ZA TOVORNA VOZILA 
Količina prepeljanega tovora v cestnem prometu se nenehno povečuje in posledica tega je tudi 
povečanje števila tovornih vozil na cestah. Pred uvedbo digitalnega tahografa je voznikove 
aktivnosti beležil analogni tahograf. Ti tahografski lističi so se lahko poškodovali in so tudi 
ponujali priložnost za ponarejanje. Razlog za izboljšanje in večjo učinkovitost pri hranjenju 
podatkov voznika in aktivnosti so videli v digitalnem zapisu. Leta 2006 je z digitalnim 
tahografom prišla tudi digitalna spominska kartica voznika z oznako GEN1. Namenjena je 
poklicnim voznikom, ki upravljajo tovorna vozila, v katerih je nujna uporaba tahografa. 
Narejena je iz plastike in opremljena s čipom, ki je enak kot na bančni kartici. Vozniška  
kartica je identifikacijski dokument posameznega lastnika kartice in je ni mogoče prenašati na 
drugo osebo. Voziti na drugo kartico je prepovedano in se kaznuje z odvzemom in denarno 
kaznijo 250,00 € (TahoCenter, 2020). Voznikova kartica beleži določeno število aktivnosti na 
dan, to je 72 zapisov na dan, ki jih pomnožimo z 28 dni, kolikor mora kartica imeti minimalno 
spomina. To ne pomeni, da kartica nima več spomina, vendar je omejena na 2 Mb. Z uvedbo 
pametnega tahografa so izdali še bolj zaščiteno kartico GEN2 s 4 Mb spomina. Od 15. junija 
2019 se izdajajo izključno kartice GEN2 z novim dizajnom, ki omogoča tudi zapis lokacije 
vozila. Voznik pridobi kartico z vlogo pri podjetju Cetis, ki izdeluje kartice (Kroflič, 2019, 
str. 64).  
Poznamo več vrst kartic, in sicer: 
- vozniška kartica – G2, 
- kartica podjetja – G2, 
- nadzorna kartica – G2, 
- kartica servisne delavnice – G2. 
 
4.1. Vozniška kartica  
Kartica je namenjena voznikom, ki so do nje upravičeni in jo uporabljajo vsak dan za vožnjo 
v vozilu s tahografom. Minimalna zahteva za pridobitev je vozniška kategorija B in stalno 
prebivališče v eni izmed držav članic EU. Kartico lahko pridobijo tudi osebe, ki niso 
državljani članice EU, pod pogojem, da imajo veljavno delovno dovoljenje ali pogodbo o 
zaposlitvi s podjetjem v Sloveniji. Vozniška kartica je osebni dokument, s katerim se voznik 
identificira in potrjuje vse zapisane aktivnosti, ki se shranjujejo na kartici, kot je razvidno na 
sliki 11. Voznik ima lahko samo eno veljavno kartico v času, ko mu je že bila izdana (Cetis, 
2020). 
 20 
 
Kartica vsebuje naslednje podatke: 
- ime in priimek, 
- datum rojstva, 
- slika uporabnika kartice, 
- datum veljavnosti je 5 let,  
- številka vozniškega dovoljenja, 
- serijska številka kartice, 
- podpis uporabnika kartice, 
- izdajatelj kartice, 
- spominski podatki: 
o aktivnosti voznika, 
o podatki o kršitvah, 
o podatki o manipulacijah in napakah, 
o hitrost vožnje (Cetis, 2020). 
 
 
Vir: https://www.cetis.si/sl/tahografske-kartice/pridobitev-tahografskih-kartic/vozniska-kartica 
Slika 11. Kartica voznika 
 
Za podaljšanje ali obnovitev kartice je treba izpolniti vlogo in poslati na Cetis 15 dni pred 
potekom veljavnosti. Če voznik kartico izgubi, mu jo ukradejo ali ne deluje, mora v 7 dneh to 
sporočiti v Cetis in zaprositi za novo. Voznik lahko nadaljuje vožnjo še 15 dni brez voznikove 
kartice. V času, ko kartica ne deluje, je dolžnost voznika vodenje natančnega dnevnika 
vožnje. Nadzorni organi prek sistema TACHOneta dostopajo do podatkov o statusu 
voznikove kartice. Izgubljeno ali ukradeno kartico je treba preklicati v Uradnem listu RS ali 
narediti policijski zapisnik, kjer je zavedeno, da gre za krajo kartice. Z vlogo o preklicu v 
Uradnem listu ali potrdilom o plačilu za objavo v njem lahko zaprosimo za novo. Vloga za 
objavo v Uradnem listu RS mora vsebovati podatke o vrsti kartice in izdajatelju kartice ter 
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številko kartice. Ceno nove pomnilniške kartice določi Ministrstvo za infrastrukturo, trenutna 
cena znaša 59,12 € in 0,51 € za vlogo. Cena kartice je enaka ceni prve kartice. V primeru 
upravičene reklamacije se znesek plačane kartice povrne (Cetis, 2020). 
Voznik mora ob menjavi kartice poskrbeti za naslednje podatke: 
- ob vračilu kartice, ki je bila v okvari, pridobiti ustrezno potrdilo od Cetisa, 
- pred vračilom kartice mora presneti podatke s kartice in jih imeti pri sebi za zadnjih 28 
dni. Po potrebi tudi v pisni obliki. Podatki, ki se presnamejo, se zabeležijo v datoteki 
DDD, shrani se jo na USB. To je edina veljavna datoteka za nadzorni organ. 
- Če voznik nima podatkov, s katerimi bi dokazoval aktivnost oziroma neaktivnost za 
zadnjih 28 dni, je v prekršku.   
 
4.2. Kartica podjetja 
Kartico lahko pridobi prevozno podjetje, upravljavec ali imetnik vozila, prikazana je na sliki 
12. Pristojna institucija za izdajo kartice v Sloveniji je Cetis, ker je podjetje registrirano v 
Sloveniji in tako velja za vsako od držav članic.  
Podjetje, ki pridobi kartico, ima dostop do vseh podatkov v vozilu, ki jih potrebuje za 
kontrolo, pregled, prenos in tiskanje. Podatke, ki so na zapisovalni napravi tahograf, lahko 
podjetje zaklene in prepreči, da bi drugo podjetje dostopalo do teh podatkov. Podjetje mora 
hraniti podatke, pridobljene iz tahografa in iz aktivnosti voznika, vsaj 2 leti. Podatki se 
morajo redno prenašati in shranjevati: podatki voznikove aktivnosti na 28 dni in podatki iz 
tahografa na 3 mesece oziroma na 90 dni. 
Podatki na kartici: 
- skrajšano ime prevoznega podjetja, 
- pooblaščena oseba, 
- kartica nima slike, 
- veljavnost kartice je 5 let, 
- serijska številka kartice, 
- elektronski podpis pooblaščene osebe, 
- naslov prevoznega podjetja (Cetis, 2020). 
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Vir: https://www.cetis.si/sl/tahografske-kartice/pridobitev-tahografskih-kartic/kartica-podjetja-g2 
Slika 12. Kartica podjetja 
 
Podjetje, ki želi pridobiti kartico, mora predložiti izpis iz Poslovnega registra Slovenije in 
potrdilo o plačilu. Samostojni podjetnik mora predložiti izpis iz Poslovnega registra 
Slovenije, podatke pooblaščene osebe in osebni dokument pooblaščene osebe ter potrdilo o 
plačilu. Ob izgubi, kraji ali nedelovanju kartice veljajo enaki postopki kot pri voznikovi 
kartici. Podjetje lahko pridobi več kot eno kartico, vendar ob določenih pogojih, ki jih morajo 
izpolnjevati. Pogoje postavi vsaka članica zase in je neodvisna od drugih članic o izdaji 
kartice (Cetis, 2020). 
 
4.3. Nadzorna kartica 
Kartico lahko pridobi samo nadzorni organ s pooblastilom za izvajanje nadzora in kontrole, 
prikazana je na sliki 13. Z njo nadzorni organ dostopa do vseh podatkov v vozilu. Podatki v 
zapisovalni napravi lahko nadzorni organ prenese na kartico ter jih odklene in obdela z 
ustreznim programom (Cetis, 2020). 
Nadzorni organ ob pregledu vozila z digitalnim tahografom lahko pregleda podatke voznika 
za predhodnih 28 dni in dan kontrole, enako velja za podatke iz tahografa. Kartica mora 
delovati v vseh vozilih z digitalnim tahografom tako znotraj EU kot podpisnicami AETR 
(Đuran, 2019, str. 30). 
Podatki na nadzorni kartici so: 
- institucija, ki jo uporablja, 
- pooblaščena oseba, 
- datum veljavnosti je 5 let, 
- serijska številka kartice, 
- podpis pooblaščene osebe za upravljanje s kartico, 
- naslov institucije (Cetis.si, junij 2020). 
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Ob izgubi, kraji ali nedelovanju kartice veljajo enaki postopki kot pri voznikovi kartici. 
 
 
Vir: https://www.cetis.si/sl/tahografske-kartice/pridobitev-tahografskih-kartic/nadzorna-kartica 
Slika 13. Nadzorna kartica 
 
4.4. Kartica servisne delavnice 
Kartico, ki je prikazana na sliki 14, lahko pridobi proizvajalec zapisovalnih naprav, oseba, ki 
jo montira, proizvajalci vozil in servisne delavnice, ki so pridobile certifikat uradnega servisa 
v državi članici (Cetis, 2020). 
Kartica se uporablja za namestitev, kalibriranje, prenašanje podatkov iz tahografa oziroma 
preizkušanje, ki ga izvede pooblaščena oseba. Ta kartica je edina kartica, ki za uporabo 
potrebuje PIN-kodo. Kartica velja eno leto in je imensko vezana na posameznega zaposlenega 
v servisni delavnici. Ministrstvo za infrastrukturo mora odobriti izdajo kartice. Za izdajo 
kartice je treba priložiti dokumentacijo, s katero se izkazuje verodostojnost in namen izdaje. 
Oseba, ki bo pridobila kartico, mora imeti spričevalo o izobraževanju, da je usposobljena, da 
ni pravnomočno obsojena in da ni v kazenskem postopku (Cetis, 2020).  
Podatki na kartici servisne delavnice so naslednji: 
- naziv servisne delavnice, 
- ime in priimek zaposlenega, na katerega je vezana kartica, 
- slika zaposlenega, na katerega je izdana kartica, 
- datum veljavnosti je 1 leto, 
- izdajatelj kartice, 
- serijska številka kartice, 
- podpis uporabnika kartice, na katerega je izdana, 
- naslov servisne delavnice (Cetis, 2020). 
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Vir: https://www.cetis.si/sl/tahografske-kartice/pridobitev-tahografskih-kartic/kartica_servisne_delavnice 
Slika 14. Kartica servisne delavnice 
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5. ZAKONODAJA, KI UREJA DELO VOZNIKOV 
Zakonodaja je pomemben element v razmerju delodajalca in zaposlenega. Zakoni so sprejeti 
za zaščito obeh strani, saj opredeljujejo, katere obveznosti morajo biti izpolnjene, da bi se 
spoštovala delovno-socialna zakonodaja, ki je nebi bilo mogoče zlorabiti in je pravična za vse. 
V Sloveniji je za mobilne delavce pomembna naslednja zakonodaja: 
- Zakon o delovnih razmerjih (v nadaljevanju ZDR-1), (Uradni list RS, št. 21/13, 
objavljen dne 13.3.2013, veljati je začel 12.4.2013), 
- Zakon o mobilnih delavcih, ki se imenuje Zakon o delovnem času in obveznih 
počitkih mobilnih delavcev ter zapisovalni opremi v cestnih prevozih (ZDCOPMD), 
(Uradni list RS, št. 45/2016 z dne 27.6.2016), 
- Zakon o varstvu pri delu (ZVZD), (Uradni list RS, št. 43/11, objavljen dne 3.6.2011, 
veljati je začel 4.12.2011), 
- Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. marca 2006 
- Uredba (EU) št. 165/2014 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 4. februarja 2014 
Poleg naštetega je voznik dolžan spoštovati tudi: 
- Zakon o prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2), (Uradni list RS, št. 6/16 objavljen 
14.12.2006, veljati je začel 29.12.2006) 
- Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP), (Uradni list RS, št. 82/13, objavljen 
30.12.2010, veljati je začel 1.4.2011, uporabljati pa se je začel 1.7.2011) 
- Zakon o voznikih (ZVoz-1), (Uradni list RS, št. 85/16, objavljen 28.12.2016, veljati je 
začel 12.1.2017) 
- Zakon o motornih vozilih (ZMW-1), (Uradni list RS, št. 75/17, objavljen 22.12.2017, 
veljati je začel 6.1.2018) 
- Zakon o cestah (ZCes-1), (Uradni list RS, št. 109/10, objavljen 30.12.2010, veljati je 
začel 1.4.2011, uporabljati pa se je začel 1.7.2011) 
- Zakon o prevoznih pogodbah v cestnem prometu (ZPPCP-1), (Uradni list RS, št. 
126/03, objavljen 18.12.2003, veljati je začel 2.1.2004) 
- CMR konvencija (MPMCPB), (Uradni list RS – Mednarodne pogodbe, št. 14/13, 
objavljen 14.10.2013, veljati je začel 29.10.2013) 
V nadaljevanju je predstavljena najpomembnejša zakonodaja za mobilnega delavca, ki bi jo 
moral poznati tako voznik kot delodajalec. 
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5.1 Zakon o delovnih razmerjih (ZDR-1) 
Z ZDR-1 se urejajo individualna delovna razmerja oziroma razmerja med delavci 
(zaposlenimi) in delodajalci. Pravna podlaga za sklepanje individualnih delovnih razmerij je 
pogodba o zaposlitvi. ZDR-1 velja za vse zaposlene v Republiki Sloveniji ne glede na 
dejavnost. Posamezna vprašanja o delovnih razmerjih za posamezne kategorije delavcev, kot 
so javni uslužbenci, mobilni delavci, pomorščaki, se urejajo v skladu s posebnimi predpisi. Za 
vozniki, ki opravljajo začasno ali občasno prevoze na podlagi pogodbe o zaposlitvi, ZDR-1 ne 
ureja. Delodajalci in zaposleni so se zaradi svojih pravic in obveznosti dolžni seznaniti z 
minimalnimi pravicami, ki jih določa ZDR-1. Delodajalec in delavec se lahko v pogodbi o 
zaposlitvi dogovorita za večji in za delavca ugodnejši sistem pravic (ZDR-1, 2013). 
Pravice in obveznosti delodajalca so določene v 28. členu ZDR-1. Ena najpomembnejših 
obveznosti delodajalca pred sklenitvijo pogodbe o zaposlitvi je seznaniti kandidata s delom, 
pogoji dela ter pravicami in obveznostmi delavca in delodajalca, ki so povezane z 
opravljanjem dela, za katerega se sklepa pogodba o zaposlitvi (ZDR-1, 2013, 28. člen). 
Na strani obveznosti delavca pa je s 33. členom določeno opravljanje dela. V tem členu so 
zapisane obveznosti: 
- Da mora delo, za katerega je podpisal pogodbo, vestno opravljati. 
- Da mora opravljati tudi drugo delo. 
- Da mora delodajalec pisno odrediti začasno opravljanje drugega primernega dela. 
- Drugo delo, ki se mu odredi, mora biti ustrezno in mora zanj izpolnjevati pogoje. 
Enaka vrsta in raven, delovni čas, kraj opravljanja dela. 
- Za drugo primerno delo pri manjših delodajalcih se zahteva enaka vrsta ali največ ena 
raven nižja izobrazba, glede na že sklenjeno pogodbo. Delo sme biti oddaljeno največ 
3 ure v obe smeri z javnim prevozom, razen, če ni kako drugače organiziran prevoz. 
- Drugo ustrezno delo lahko traja največ 3 mesece v letu. 
- Plačilo mora biti takšno, kot je navedeno v pogodbi o zaposlitvi, oziroma mora 
obstajati možnost zadržati ugodnejše plačilo, če opravlja drugo primerno delo (ZDR-1, 
2013, 33. člen). 
Delavec je dolžan upoštevati delodajalčeva navodila za izpolnjevanje delovnih obveznosti. 
Odkloni ga lahko samo takrat, kadar bi to pomenilo kršitev ali opustitev delovnih obveznosti 
(ZDR-1, 2013, 34. člen). Ravnanje delavca mora biti tudi v skladu spoštovanja predpisov o 
varnosti in zdravja pri delu, kjer mora s svojim ravnanjem pri delu ravnati tako, da poskrbi za 
svojo varnost in varnost ter življenje drugih (ZDR-1, 2013, 35. člen). Delavec je, kadar se 
znajde v situaciji, ko oceni, da bi ogrožal sebe ali druge udeležence v prometu, dolžan 
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obvestiti delodajalca in najti drugo primernejšo rešitev. V praksi transporta redko pride do 
situacije, ko udeleženci ravnajo odgovorno in v skladu z zakonom. Saj občutek, da nimajo 
časa ali da se jim mudi, vedno prevlada in v tem ne vidijo nič spornega, če se krši zakon ali 
ogroža življenje drugih udeležencev. Vse to se spremeni ob kontroli organa ali ob povzročeni 
škodi oziroma ko pride do nesreče. Pomembna vsebina je v 37. členu, ki pravi, da se mora 
delavec vzdržati kakršnih koli škodljivih ravnanj, ki bi škodovala delodajalcu oziroma ugledu 
podjetja. Delavec se mora zavedati, da je obraz podjetja, in ga predstavljati kot dober 
gospodar. Težko si predstavljamo dobrega delavca, ki bi ravnal v dobrobit podjetja, če ne dobi 
primernega plačila za svoje delo ali pa s strani delodajalca ni primerno spoštovan (ZDR-1, 
2013, 37. člen). 
Prevozna podjetja pri opravljanju svoje dejavnosti v mednarodnem ali domačem prometu v 
veliki večini težko delujejo brez nadurnega dela. Delodajalec ima za to v 144. členu napisano, 
da sme delavec opraviti največ 8 ur nadurnega dela v enem tednu, 20 ur skupaj v enem 
mesecu in 170 ur nadurnega dela v enem letu. To pomeni, da delavec skrbi za svoje število 
nadur in se usklajuje z delodajalcem za koriščenje najkasneje v 3 mesecih po nastanku nadur. 
Izjema, ki dovoljuje 230 ur nadurnega dela, je dovoljena samo ob pisnem soglasju delavca 
(ZDR-1, 2013, 144. člen). 
 
5.2 Zakon o delovnem času in obveznih počitkih mobilnih delavcev ter o zapisovalni 
opremi v cestnih prevozih (ZDCOPMD)  
Zakon o mobilnih delavcih je bil sprejet z namenom urejanja problematike o delovnem času 
voznikov oziroma mobilnih delavcev ter njihovega nadzora v transportnem prometu. Zakon je 
namenjen mobilnim delavcem, zaposlenim v podjetju, ki je registrirano v eni od držav članic 
Evropske skupnosti in opravlja dejavnost cestnega transporta (ZDCOPMD-UPB7, 2.a člen, 
2016). Za delavca je zakon ZDCOPMD potreben, saj ga prisili v počitek, da se ne bi pojavila 
preobremenitev in bi lahko vestno opravljal svoje delo. Zavedati se moramo, da se v praksi 
pojavljajo pritiski (mobing) delodajalcev, saj je finančni vidik veliko pomembnejši od 
delavca. Govorimo o večini, saj vsi delodajalci niso taki (interni podatki sindikata NSDS, 
2020).  
V nadaljevanju so predstavljene najpomembnejše točke zakona. Drugo poglavje se nanaša na 
delovni čas in obvezne počitke mobilnih delavcev. Dolžnost delodajalca in delavca je 
spoštovati zakon, ki pravi: 
- Da je največji obseg delovnega časa 60 ur na teden in v štirih mesecih povprečje ne 
več kot 48 ur na teden. 
 28 
 
- Delovni čas voznika je v 3. členu natančno opisan. Če ga povzamemo, gre za čas od 
začetka do konca delovnega dne. Delovni čas vključuje vožnjo, kladivo, drugo delo in 
pripravljenost. Podrobneje je opisano v poglavju 7. 
- Za skupni delovni čas pri različnih delodajalcih mora delavec voditi evidenco 
delovnega časa z namenom ne kršenja dovoljenega, ob tem pa mora evidenca obvezno 
biti v pisni obliki. 
- Odmori in počitki se upoštevajo po Uredbi (ES) 561/2006, razen če zakon ne 
zagotavlja ugodnejša stanja. Se pravi, po 6 urah neprestanega dela mora imeti 30 
minut odmora, če dela od 6 do 9 ur, pa 45 minut odmora, ki ga lahko razporedi po 3 x 
15 minut odmora. 
- Kot nočno delo se šteje delo med 23. in 6. uro zjutraj. Kadar voznik dela več kot 4 ure, 
je njegov delovni čas samo 10 ur skupaj z drugim delom. V tem 24-urnem obdobju 
mora imeti obvezno 14 ur počitka. Plačilo mora biti po zakonu za nočno delo tako, kot 
je predpisano v RS (ZDR-1). 
- Vodenje evidenc, shranjevanje ter nadziranje je dolžnost delodajalca. Delodajalec 
mora biti skrben in upoštevati navodila iz 8. člena ZDCOPMD. 
V tretjem poglavju je opisana zapisovalna oprema v cestnih prevozih. Tahograf je podrobneje 
urejen v Uredbi (EGS) 3821/85 in Uredbi (EU) 165/2014. V nadaljevanju v podpoglavju 5.4. 
 
5.3 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in Sveta 
Uredba (ES) št. 561/2006 (v nadaljevanju: Uredba 561/2006) je bila sprejeta 15. marca 2006 z 
uvedbo digitalnega tahografa. Sprejeta je bila z namenom uskladitve in ureditve pravil o času 
vožnje, odmorih in počitkih za voznike, ki opravljajo delo v cestnem prometu. S sprejetjem 
Uredbe 561/2006 so želeli uvesti večji nadzor nad delovno in socialno zakonodajo, ki naj bi 
izboljšala pogoje dela in varnost oziroma urejala konflikt dela in kapitala. Uredba 561/20006 
velja za mednarodne prevoze v EU, lahko pa se jo uporablja tudi za notranji promet (Uredba 
561/2006, 2006). Sporazum AETR velja takrat, kadar opravlja voznik prevoz zunaj EU. V 
Uredbi je natančno opredeljeno, koliko voznik lahko dela in koliko počiva, predvidene so 
sankcije za kršenje uredbe. Delavec in delodajalec morata zaradi narave svojega dela 
naslednje točke Uredbe 561/2006 stresti iz rokava:  
- Teden pomeni od ponedeljka 0:00 do nedelje 24:00. 
- Delavec ne sme delati več kot 6 delovnih dni oziroma, izraženo v urah, 144 ur, po tem 
mora imeti tedenski počitek. 
- Dnevni čas vožnje je 9 ur, dvakrat na teden se ga lahko podaljša na 10 ur vožnje. 
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- Tedenski čas vožnje ne sme preseči 56 ur in skupaj v dveh zaporednih tednih 90 ur 
vožnje. Pri tem je treba biti pazljiv, saj ZDCOPMD pravi, da skupni delovni čas v 
enem tednu ne sme preseči 60 ur, se pravi 56 ur vožnje in 4 ure drugega dela, kar mora 
biti usklajeno v štirih zaporednih mesecih, da ne preseže povprečja 48 ur na teden. 
- Po štirih urah in pol vožnje mora imeti voznik 45 minut odmora ali 15 + 30 minut 
odmora (nikakor pa ne 30 + 15 minut odmora). 
- Voznik ima vsak dan dnevni čas počitka v 24-urnem obdobju, to je 11 ur. Trikrat na 
teden ga lahko skrajša na 9 ur in ga ni treba nadomestiti. Obdobje počitka, ki je krajše 
od 11 ur, se šteje za skrajšani počitek. 
- Vsak teden ima tedenski čas počitka 45 ur in ga lahko skrajša na najmanj 24 ur, vendar 
ga mora nadomestiti do konca 3. tedna. Nikoli ne sme skrajšati dveh zaporednih 
tedenskih počitkov. 
- Vsak skrajšani čas tedenskega počitka se mora nadomestiti v enem kosu in se lahko 
prišteje k dnevnemu ali tedenskemu počitku. 
- Kadar voznik skrajša dnevni čas počitka, je njegov delovni čas 15 ur ne glede na to, ali 
ima 9 ali 10 ur vožnje. 
- Tedenski čas počitka voznik ne sme opravljati v vozilu, ampak zunaj vozila. 
- Posadka z več vozniki ima 21-urni delovni čas. V 30 urah morata oba voznika imeti 
obvezni 9-urni počitek. Tukaj se čas počitka razlikuje od enojne posadke. 
- Kadar je več, se mora drugi voznik obvezno priključiti v roku ene ure od začetka 
delovnega dne. Konec delovnega dne morata obvezno zaključiti oba hkrati. 
- Voznik lahko prekine dnevni počitek dvakrat, vendar ne več kot za eno uro (kadar gre 
na vlak/trajekt ali z njega). 
- Čas prihoda do vozila ali od vozila, ki ni bazirano na sedežu podjetja, se šteje pod 
kladivo ne glede na prevoz, razen če je voznik na ladji ali trajektu in ima dostop do 
ležišča na ladji ali trajektu. 
- Delodajalec nikakor ne sme plačati delavcu bonusov, dodatkov, povezanih s 
prevoženimi kilometri, vrednostjo prevoza ali količino prevoženega blaga. To se šteje 
za zelo hudo kršitev Uredbe 561/2006. 
- Delodajalci so odgovorni za kršitve voznikov v vseh državah članicah, razen če 
dokažejo nasprotno (Uredba 561/2006, 2006). 
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5.4 Uredba (EU) št. 165/2014 Evropskega parlamenta in Sveta  
Uredba (EU) št. 165/2014 (v nadaljevanju: Uredba 165/2014) je nasledila Uredbo (EGS) št. 
3281/85 s 4. februarjem 2014. Z uvedbo pametnega tahografa leta 2012 je bilo treba 
spremeniti Uredbo 3821/85 oziroma jo izboljšati. V EU so se odločili, da bodo napisali novo, 
tako smo dobili Uredbo 165/2014. Tahografi so od samega začetka pripomogli k izboljšanju 
nadzora v cestnem prometu, saj je sledenje voznikovim aktivnostim pomembna točka varnosti 
za vse udeležence v prometu. 
Kako se vgradi tahograf, kako mora delovati in katere predpise mora vsebovati, piše v Uredbi 
164/2014. Vseeno pa je za voznika pomembno, da se pred začetkom uporabe pametnega 
digitalnega tahografa seznani z načinom uporabe tahografa. Ker je bilo v poglavju 3 o 
zapisovalnih napravah že kar nekaj povedanega, je treba poudariti naslednje točke poglavja 
VI, ki jih voznik in delodajalec morata poznati: 
- pravilna uporaba tahografov (člen 32), 
- odgovornost podjetja (člen 33), 
- v členu 34 pa je treba izpostaviti: 
o Kadar voznik ni v vozilu in ima kartico pri sebi, mora ročno vnesti podatke za 
obdobje, ko ga ni bilo v vozilu, kot je počitek, delo ali razpoložljivost. 
o Voznik mora vnesti ob začetku delovnega dne državo, v kateri se nahaja, 
enako mora storiti ob zaključku delovnega dne. To velja tudi, kadar kartico 
vstavi v tahograf ali preden jo vzame iz tahografa. 
o Način uporabe voznikove kartice oziroma tahografskih vložkov. 
o V primeru poškodovane kartice ali nedelujočega tahografa mora voznik ročno 
evidentirati podatke aktivnosti od trenutka okvare. 
o Enako velja v primeru, če ima vozilo analogni tahograf, če ta ne zapisuje 
pravilno (Uredba 165/2014, 2014). 
 
5.5 Sprememba Uredbe (ES) št. 561/2006 in Uredbe (EU) št. 165/2014 
S sprejetjem Uredbe (EU) št. 2020/1054 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. julija 2020 
je bila sprejeta sprememba Uredbe 561/2006 in Uredbe 165/2014, zaradi neenotnosti pri 
razlagi uporabe posameznih členov Uredbe, pri uporabi orodij za nadzor in nezadostnega 
sodelovanja med članicami. Določene spremembe so sedaj bolj jasno predpisane in nekateri 
deli so na novo napisani oziroma dodani. Spremembe so bile objavljene 31. julija 2020 in so 
začele veljati 20.8.2020 v vseh članicah. Spremembe v Uredbi 561/2006, ki so 
najpomembnejše za voznike tovornih vozil: 
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- Od 1. julija 2026 bo vsako vozilo (priklopnik ali polpriklopnik), ki bo presegalo 2,5 
tone skupne mase in bo opravljalo prevoz blaga v mednarodnem prometu ali v okviru 
kabotaže, moralo imeti vgrajen pametni tahograf druge generacije. (Uradni list 
Evropske unije, 2020). 
- Za vsa vozila (priklopnik ali polpriklopnik) katerih masa presega 2,5 toni, vendar ne 
presega 3,5 tone katerih prevoz se uporablja za lastne potrebe oziroma se prevoz ne 
opravi za najem ali plačilo ni potrebna uporaba tahografa (Uradni list Evropske Unije, 
2020). 
- V 7. členu se doda odstavek kje voznik, ki je v vožnji z več vozniki lahko vzame 45 
minutni odmor samo v primeru, da ne pomaga vozniku, ki vozi (Uradni list Evropske 
unije, 2020). 
- V 8. členu se spremeni redni tedenski počitek, ki velja za voznike v mednarodnem 
prevozu. »Voznik lahko opravlja dva zaporedna skrajšana tedenska počitka zunaj 
države članice kjer ima sedež, vendar mora imeti v katerih koli štirih zaporednih 
tednih vsaj štiri tedenske počitke od katerih morata biti vsaj dva redna tedenska 
počitka.«1 
- V 8. členu se doda 6b točki odstavek, kjer voznik, ki je opravil dva zaporedna 
skrajšana tedenska počitka, bo moral nadomestiti ob naslednjem rednem tedenskem 
počitku v enem kosu (Uradni list Evropske unije, 2020). 
- V 8. členu se spremeni osmi odstavek, ki se zdaj glasi: »Voznik rednega tedenskega 
počitka in kakršnega koli tedenskega časa počitka, ki traja več kot 45 ur in je 
nadomestilo za predhodno skrajšane tedenske čase počitka, ne preživi v vozilu. Preživi 
ga v ustrezni in spolu primerni nastanitvi z ustreznimi spalnimi in sanitarnimi prostori. 
Vse stroške nastanitve zunaj vozila krije delodajalec.«2 
- V 8. členu se doda odstavek, ki organizatorja prevoza v podjetju obvezuje, da 
organizira prevoz tako, da najkasneje v štirih zaporednih tednih voznika vrne v bazo, 
kjer so parkirana vozila, oziroma na sedež delodajalca ali v njegov kraj bivanja. Tam 
morajo vozniki preživeti vsaj en redni tedenski počitek. Podjetje dokumentira, kako 
izpolnjuje svojo obveznost, in dokumentacijo hrani v svojem podjetju, kjer je na voljo 
nadzornemu organu (Uradni list Evropske unije, 2020). 
                                                          
1
 Uradni list Evropske unije, L249, Letnik 63, Objavljeno 31.7.2020, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SL/TXT/PDF/?uri=OJ:L:2020:249:FULL&from=SL 
2
 Uradni list Evropske unije, L249, Letnik 63, Objavljeno 31.7.2020, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SL/TXT/PDF/?uri=OJ:L:2020:249:FULL&from=SL 
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- V 9. členu se spremeni, da voznik lahko prekine dnevni ali skrajšani tedenski čas 
počitka, vendar prekinitev ne sme trajati več kot eno uro. Prekinitev se lahko naredi 
kadar se voznik vkrca na trajekt ali vlak in ima na voljo spalno kabino. Izjema velja za 
redni tedenski počitek, kadar vožnja traja več kot osem ur in ima na voljo spalno 
kabino oziroma ležalni vagon (Uradni list Evropske unije, 2020). 
- V 10. členu se poleg že veljavnega predpisa, da se vozniku ne sme izplačevati 
nikakršnih plačil, niti v obliki bonusov ali dodatkov k plači, ki so povezana s 
prevoženimi kilometri in/ali količino prevoženega blaga, doda še hitrost dostave 
(Uradni list Evropske unije, 2020). 
- V 12. členu »voznik lahko v izjemnih okoliščinah odstopa od člena 6(1 in 2) in člena 
8(2), če ne ogrozi varnosti v cestnem prometu, podaljša čas vožnje za eno uro, da 
prispe v operativni center delodajalca ali v svoj kraj bivanja za redni tedenski 
počitek.«3 Za enak razlog lahko za tedenski čas počitka, dnevni ali tedenski čas vožnje 
prekorači za največ dve uri, če je imel pred nadaljevanjem vožnje minimalno 30 minut 
odmora. V takem primeru mora najkasneje ob zaključku vožnje narediti izpis in ročno 
zavesti razlog za odstopanje. Vsak podaljšani čas vožnje mora voznik nadomestiti 
najkasneje do konca tretjega tedna (Uradni list Evropske unije, 2020). 
- V 16. členu se spremeni obdobje nadzora s predhodnih 28 dni na 56 dni in dnevom 
opravljanja nadzora. Trajanje posodabljanja podatkov ne sme presegati enega meseca. 
To pravilo začne veljati 31.12.2024 (Uradni list Evropske unije, 2020).   
Spremembe Uredbe 165/2014 so: 
- Pametni tahograf druge generacije bo obvezen v uporabi od 21.8.2024 (Uradni list 
Evropske unije, 2020). 
- »Položaj vozila se samodejno zapiše oziroma kraj, ki je najbližje, kjer je na voljo 
satelitski signal: 
o Začetni kraj dnevnega delovnega časa, 
o Vsak prehod meje države članice, 
o Čas nakladanja in razkladanja, 
o Vsake tri ure v skupnem času vožnje, 
o Končni kraj dnevnega delovnega časa.«4 
                                                          
3
 Uradni list Evropske unije, L249, Letnik 63, Objavljeno 31.7.2020, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SL/TXT/PDF/?uri=OJ:L:2020:249:FULL&from=SL 
 
4
 Uradni list Evropske unije, L249, Letnik 63, Objavljeno 31.7.2020, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SL/TXT/PDF/?uri=OJ:L:2020:249:FULL&from=SL 
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- Voznik mora vnesti v digitalni tahograf začetno in končno oznako države, v kateri je 
začel in končal dnevni delovni čas. Voznik od 2. februarja 2022 mora ob vsakem 
prehodu meje v najbližjem mestu ustaviti in zabeležiti prehod meje. Kadar se meja 
prečka s trajektom ali vlakom, se to naredi v pristanišču ali na postaji prihoda (Uradni 
list Evropske unije, 2020). 
- Pri oddaljenem branju podatkov s strani nadzornih organov, ki poleg predpisanih 
podatkov pridobivajo tudi podatke, ki kažejo na manipulacijo, se odčitajo tudi podatki 
o prekoračitvi najdaljšega časa vožnje (Uradni list Evropske unije, 2020). 
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6. OBVEZNOSTI DELODAJALCA PRI EVIDENTIRANJU 
DELOVNEGA ČASA 
Evidentiranje delovnega časa ni dodatno delo, ki bi si ga nekdo zamislil samo zato, da bi 
lahko rekel, da je nekaj novega iznašel. Delovni čas je izredno pomemben, saj skrbi tako za 
delovno aktivnost kot tudi za funkcionalnost. Premalo delovnega časa ni mogoče 
enakovredno ovrednotiti s čezmernim delovnim časom. Ravno zaradi učinkovitosti 
preprečevanja zlorabe s strani delodajalcev je Sodišče Evropske skupnosti maja 2019 
razsodilo, da morajo vse članice Evropske unije obvezno vzpostaviti sistem za evidentiranje 
delovnega časa (Allhours, 2019). 
V sindikatu NSDS se dnevno soočajo z ugotovitvami, da evidentiranje delovnega časa 
voznikom daje občutek dodatnega dela, saj jim do sedaj nihče ni razložil, da je v skladu z 
evropsko zakonodajo in človekovimi pravicami izpostavljeno, da vsakemu zaposlenemu 
pripada pravica do omejenega števila delovnih ur na dan in teden. Ravno tako je upravičen do 
tedenskega počitka. Zavedanje, da je delovni čas treba zapisovati prek elektronskega sistema, 
je razmeroma zanesljivejše in objektivnejše. Zavedati se je treba, da ne moremo objektivno in 
zanesljivo oceniti, ali se pravice delavcem kratijo ali se jih spoštuje, kadar nimamo 
elektronskega sistema. Evropska zakonodaja nam nalaga, da moramo implementirati direktive 
v zvezi z vodenjem, ampak ne tega, kakšen sistem se bo uporabil. Slovenija je to že precej 
uredila z zakonom o delovnih razmerjih ZDR-1 ter zakonom o evidencah na področju dela in 
socialne varnosti (ZEPDSV) (Allhours, 2019). 
Evidentiranje delovnega časa mora delodajalec hraniti v svoji evidenci 2 leti in na zahtevo 
pristojnega organa tudi dati na vpogled. Pravilnik delovnega časa in evidenco s tahografi je 
treba hraniti 2 leti. Po 2 letih delodajalec lahko dokumentacijo vrže stran in je noben nadzorni 
organ ne more več zahtevati.  
Delodajalec mora voditi evidence, kot so: 
- evidenca o zaposlenih,  
- stroških dela,  
- izrabi delovnega časa, 
- dopust, 
- oblikah razreševanja kolektivnih delovnih sporov pri delodajalcu.  
Delodajalec je dolžan: 
- voditi podatke o številu ur, 
- evidentirati skupno število ur, opravljenih v tekočem mesecu,  
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- število opravljenega nadurnega časa,  
- število neopravljenih mesečno obveznih ur (razna nadomestila, bolniške...), 
neopravljene ure, za kar ne dobi plačila,  
- število ur, za katere se šteje zavarovalna doba s povečanjem oziroma obvezno dodatno 
pokojninsko zavarovanje (poklicno zavarovanje) (Allhours, 2019). 
V transportni branži evidentiranje delovnega časa glede prihodov in odhodov ni mogoče, saj 
delavec v teoriji ni na delovnem mestu, je pa odsoten od doma v sklopu službenih obveznosti. 
Transportni segment se bo moral predramiti in biti dosleden pri evidentiranju delovnega časa. 
Evidence na elektronskih napravah in ročna evidenca morajo imeti usklajen zapis, s katerim 
tudi sam delavec lahko izkazuje točnost in preglednost tako zase kot za delodajalca. V 
nadaljevanju so predstavljeni in opisani načini zapisovanja na zapisovalne naprave in ročne 
evidence. 
Ministrstvo za delo Republike Slovenije je zato predlagalo naslednje spremembe (po 18. 
členu ZEPDSV, ki ureja evidentiranje delovnega časa): 
- čas prihoda na delo in odhoda z dela, 
- čas koriščenja odmora (kdaj začne in kdaj konča odmor), 
- ure, opravljene v manj ugodnem delovnem času (to se nanaša na nočno delo, nedeljsko 
delo in delo med prazniki), 
- izmensko delo, 
- deljen delovni čas, 
- neenakomerno razporejen delovni čas, 
- evidence, iz katerih je razviden seštevek ur za posamezno obdobje (dan, mesec, leto), 
- vodenje evidenc za študente in druge oblike zaposlitve (avtorska, podjemna pogodba), 
- poenoten način vodenja v elektronski evidenci, ki bi preprečil prirejanje v pisni obliki, 
kjer so pogosto prirejene evidence, 
- obveznost delodajalca, da bo na sedežu ali v kraju dela delavca hranil evidenco o 
izrabi delovnega časa, 
- sankcije za odgovorno pravno osebo, ki ne bo vodila evidence in jo namerno opustila, 
- višje globe za kršitve tako delodajalcu kot pravni osebi in odgovorni pravni osebi. 
Spremembe bodo zagotovo vplivale na podjetja, ki te evidence še niso spremenila v 
elektronsko evidentiranje. Za leto 2018 je bilo ugotovljenih 1500 kršitev o napačno vodenih 
evidencah in 733 kršitev, povezanih z delovnim časom, izrabo odmorov in počitkov 
(Allhours, 2019). 
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O svojem delovnem času si mora voznik pridobiti ustrezna znanja, da bi poznal svoje 
dolžnosti in obveznosti za uspešno delo. Te dejavnosti so predstavljene v naslednjih 
podtočkah. 
 
6.1. Odmori med delovnim časom 
Odmor je obdobje, v katerem voznik tovornega vozila, avtobusa ali drugega vozila, ki je 
podvržen nadzoru s tahografom, ne vozi vozila in ne opravlja nobenega drugega dela in ki je 
namenjeno izključno oddihu. 
V času odmorov voznik ne sme opravljati ničesar, kar bi ga kakorkoli povezovalo z delom, 
vozilom ali delodajalcem. To vključuje tudi zamenjavo sijalk, čiščenje notranjosti ali 
zunanjosti vozila, skratka kakršna koli vzdrževalna ali pisarniška dela. Čas odmora izkoristi 
delavec zase in ne za delodajalca, kar pa si vozniki, podvrženi nenehnim pritiskom, povsem 
drugače razlagajo. V teoriji voznik v času odmora nebi smel biti dosegljiv delodajalcu, sicer 
to težko definiramo kot odmor. V praksi so vozniki nenehno dosegljivi in na razpolago 
delodajalcu prek različnih komunikacijskih naprav (telefon, tablica, CVS idr) (Taho mojster, 
2020). 
Tako v praksi vozniki niso popolnoma na odmoru v primerjavi z ostalimi zaposlenimi v 
pisarnah ali na terenu in so s podpisom pogodbe o zaposlitvi in njihovo vsebino dolžni skrbeti 
za zaupano orodje (vozilo) in blago (tovor). Odmor naj bi pozitivno vplival na delavca in naj 
bi bil razlog za zmanjševanje nevarnosti oziroma napak, ki bi jih voznik lahko naredil zaradi 
preutrujenosti. V praksi se dogaja, da lahko voznik zaradi opravljenega odmora zgreši delovni 
čas stranke, kar privede do nasprotnega učinka upoštevanja predpisov. Težava, ki se 
voznikom pogosto dogaja, je iztek delovnega časa, ker mu odmor prepreči odhod domov in 
ostane npr. v Avstriji na drugi strani Karavank ali spi v kamionu 50 kilometrov od doma 
(NSDS, 2020).  
Na žalost so v cestnem prometu trenutki, ki zahtevajo veliko iznajdljivosti, in vozniki čas 
odmora ne morejo izkoristiti v skladu z zakonom in namenom tega. Čeprav se v resnici 
izkazuje drugače, se ne izvaja tako, kot predvideva zakon, in to iz popolnoma praktičnih 
razlogov. Nadzorni organi delujejo po zakonodaji in ne po načelu zdrave pameti, kot bi si 
velikokrat želeli vozniki. Ti so pogosto zaradi ene minute obravnavani kot hujši kršitelji 
zakona (NSDS, 2020). 
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6.2. Počitki delovnega časa voznika 
Počitek je obdobje, v katerem voznik prosto razpolaga s svojim časom. Tudi počitek je tako 
kot odmor v transportni branži fiktiven in je izkazan, vendar ni realen. Nadzor ni mogoč, saj 
voznik kljub zagrnjenim zavesam v tovornjaku ali nenavzočnosti v vozilu še vedno opravlja 
dela in naloge za delodajalca. Čas počitka je predpisan z zakonskimi akti, ki pa se glede na 
naravo dela spreminja zaradi prometa, zapletov pri manipulaciji z blagom, vremenskih 
razmer, okvare vozila in podobnega. 
Če bi se zakonodaja glede odmorov in počitkov izvajala dosledno in v celoti, bi izkoriščenost 
cestnega prometa upadala, posledično bi se cene prevozov dvignile, delovna učinkovitost pa 
bi bila nižja. Zato je nujno upoštevati Uredbo 561/2006 in naš zakon DCOPMD kot lex 
speciales. ZDR-1 predpisuje tedenski delovnik 40 ur, delodajalec lahko določi 8 nadur vsak 
teden, in to velja za npr. proizvodna podjetja. V zakonodaji DCOPMD je zapisano, da lahko 
ima voznik 60 ur delovnega časa na teden, toliko lahko delodajalec naloži delavcu dela.  
Vendar pa je treba upoštevati povprečje delovnega časa v štirih mesecih, to je 48 ur na teden. 
Tako se izenači z ostalimi delavci na drugih področjih. Zaradi specifike dela ne moremo reči, 
naj voznik dela 40 ur na teden in še 8 nadur. Problem nastane pri vprašanju, kdaj bo potem 
prišel npr. v Anglijo ali Španijo (Taho mojster, 2020). 
 
6.3. Pripravljenost, razpoložljivost in drugo delo 
PRIPRAVLJENOST - To niso odmori in čas počitka, a je voznik na voljo, da začne oziroma 
nadaljuje vožnjo ali opravlja drugo delo. To je tudi čas čakanja na mejah, v času prepovedi 
prometa, na vlaku ali trajektu in čas voznika, ki počiva v vozilu, ko je posadka na vozilu (v 
prevodu gre za čas, ko vozilo natovarjajo ali raztovarjajo in je voznik v vozilu). Simbol na 
tahografu mora biti diagonalno prečrtan kvadrat. Za lažje razumevanje: o pripravljenosti 
govorimo takrat, ko je voznik v vozilu ali njegovi neposredni bližini, takrat mora tahograf 
nastaviti na diagonalno prečrtan kvadrat (Đuran, 2019, str. 10). O pripravljenosti govorimo 
tudi takrat, ko ga na cesti ustavi policija in ga seznani s tem, da ne more nadaljevati vožnje 
zaradi prometne nesreče. Ne ve, koliko časa bo čakal, ne sme zapustiti vozila in mora biti 
vsako sekundo pripravljen za nadaljevanje vožnje. Do takrat mora imeti vklopljeno 
diagonalno prečrtan kvadrat. Kadar stoji v koloni, mora obvezno imeti označeno kladivo.  
RAZPOLOŽLJIVOST – V Zakonu o delovnem času in obveznih počitkih voznikov v 3. členu 
piše, da je delovni čas od začetka do konca dela, ko je mobilni delavec na svojem delovnem 
mestu na razpolago delodajalcu in opravlja svoje naloge in dejavnosti (ZDCOPMD, 2016). 
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Tukaj je treba biti pazljiv, saj odmorov iz 5. člena tega zakona in časov počitka iz 6. člena ne 
štejemo zraven. Torej so odmori in počitki zabeleženi z znakom postelja in se ne seštevajo v 
delovni čas. A pripravljenost se prišteva enako kot kladivo in vožnja v delovni čas 
(ZDCOPMD, 2016). 
Voznik je lahko tudi doma in to nima nobene zveze s tahografom. Primer: direktor 
komunalnega podjetja delavcem v petek pove, da so do ponedeljka na razpoložljivosti. 
Meteorologi so napovedali, da bo zapadlo veliko snega. Delavci se v tem primeru ne smejo 
oddaljevati od domačega okolja in morajo imeti telefon napolnjen, da se jim nebi zgodilo, da 
bi bili nedosegljivi. Od 15. ure v petek do 7. ure zjutraj v ponedeljek so na razpoložljivosti. 
Če jih bodo potrebovali,  jih bodo poklicali v službo, da bodo opravljali svoje delo. Voznik je 
v času razpoložljivosti lahko tudi na sedežu podjetja, ni pa nujno. 
V večini primerov se to zamenjuje s časom počitka, vozniki večinoma te funkcije ne 
uporabljajo oziroma jo uporabijo zgolj za »prikaz dejavnosti« za nadzorne organe, saj se pri 
daljših časih manipulacij ta čas izkorišča za prikazovanje fiktivnih odmorov in počitkov. 
Rezultat tega je, da so vozniki preutrujeni, kar vodi k poškodbam in nesrečam. »Ne moremo 
trditi, da je kriva zakonodaja, vendar si želimo obsežnejši in pogostejši nadzor nadzornih 
organov, ki bi zaščitili voznika,« pravijo v sindikatu NSDS. 
DRUGO DELO - To so aktivnosti voznika, ki so označene z znakom kladivo in so 
opredeljene kot delovni čas, a ne pomenijo vožnje. Sem spadajo vse dejavnosti, ki niso 
navedene kot razpoložljivost, torej čas postopka nadzornih organov, čakanje v koloni, čas 
popravil in čiščenja, čas, ko voznik ureja dokumentacijo za prevoz blaga ali oseb, skratka, 
kadar karkoli dela za delodajalca (Đuran, 2019, str.9). Na sliki 15 je prikazano, kaj je delo in 
kaj ni. 
 
 
Vir: (Đuran Nikola, Tahograf, Ljubljana, 2019, str. 11) 
Slika 15. Delovni čas-simboli 
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6.4. Nočno delo voznika 
Nočno delo pomeni vsako delo, ki se opravlja ponoči, in sicer v času med 23. in 6. uro. V 
našem primeru 7. člen zakona ZDCOPMD navaja: »Če mobilni delavec opravlja nočno delo 
štiri ure ali več, njegov skupni delovni čas ne sme presegati 10 ur in mora imeti najmanj 14 ur 
počitka v 24-urnem obdobju.«5 (ZDCOPMD, 2016) 
Zaradi neustrezne predstavitve zakona uporabnikom, torej osebam, na katere se ta zakon 
nanaša, so pogoste kršitve zakona, saj zaradi neustreznega izobraževalnega programa vozniki 
pogosto delajo dlje, ob tem pa ne vedo, da kršijo zakonodajo (NSDS, 2020). 
V 7. členu je tudi napisano, da je plačilo v skladu s predpisi RS in ne sme ogrožati varnosti 
cestnega prometa (ZDCOPMD, 2016). Ta del zakona ne definira, kaj je tisto, kar bi lahko 
ogrožalo varnost v cestnem prometu. Problematika tolmačenja tega zakona ima več plasti, 
kajti težava je v razumevanju oziroma predstavitvi zakona. Prvo vprašanje, ki se pojavi, je, 
kateri znesek pa določa varnost? Kateri znesek bo določal, da se vozniku ponoči ne bo spalo? 
Zakon je premalo definiran, kajti ob takem je mogoče razbrati, da bo voznik za ustrezni 
znesek zanesljiv in ne bo zaspan v nočnem času. Tukaj govorimo o delavcu, čigar znesek 
plačila določi delodajalec z minimalnim pribitkom po zakonu in postavlja delavca v stresni 
položaj, saj preostale manipulacije z blagom po navodilih delodajalcev skrijejo pod odmore in 
počitke iz podpoglavja 7.1 in 7.2. Problemi se pojavljajo, ker se od delavca pričakuje, da se bo 
odzval tako kot elektronska naprava in bo stoodstotno v svojem delu. Nočno delo resnično ni 
lahko in le malo voznikov je sposobnih v nočnem času opravljati delo zaradi psihične in 
fizične sposobnosti, pravijo v sindikatu NSDS.  
 
6.5. Tedenski delovni čas 
Tedenski čas vožnje pomeni skupni čas vožnje v enem tednu, ki pa vključuje tudi predhodni 
teden. Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta (velja za vse slovenske 
voznike in prevoznike v vseh državah ES v 6. členu, poglavje II. posadke, čas vožnje, odmori 
in čas počitka) pravi: 
- »Dnevni čas vožnje ne presega 9 ur«6, vendar se v enem tednu lahko največ dvakrat 
podaljša na 10 ur (če se vozi 10 ur, lahko voznik opravi dnevni počitek 9 ali 11 ur, 
odvisno od tega, kateri najbolj ustreza in ga ima na razpolago). 
                                                          
5
 Zakon o delovnem času in obveznih počitkih mobilnih delavcev ter zapisovalni opremi v cestnih prevozih 
(2016), Uradni list RS, št. 45/2016 z dne 27.6.2016. 
6
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
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- »Tedenski čas vožnje ne presega 56 ur in ne povzroči prekoračitve najdaljšega 
delovnega časa, določenega v Direktivi 2002/15/ES«7 (v enem tednu lahko opravi 
največ 60 ur vožnje, kladiva in pripravljenosti ali povprečno 48 ur v štirih zaporednih 
mesecih). 
- »Skupni čas vožnje katerih koli dveh zaporednih tednov ne presega 90 ur«8 (eno- in 
dvotedenski čas vožnje je izpisan na zaslonu digitalnih tahografov, vedno pa štejeta 
dva zaporedna tedna). 
V členu 8 Uredbe (ES) št. 561/2006 je dopolnilo, ki ga je tudi treba upoštevati: 
- »Voznik ima dnevni in tedenski čas počitka.«9 
- »V vsakem obdobju 24 ur po koncu predhodnega dnevnega časa počitka ali 
tedenskega časa počitka voznik izkoristi nov dnevni čas počitka. Če del dnevnega časa 
počitka, ki je vključen v 24-urno obdobje, traja vsaj 9 ur, vendar manj kot 11 ur, se 
dnevni delovni čas počitka šteje za skrajšani delovni čas počitka«10 (dnevni počitek je 
vedno treba opraviti v času 24 ur od začetka delovnega dne). 
- »Dnevni delovni čas počitka se lahko podaljša na redni tedenski čas počitka ali 
skrajšani tedenski čas počitka.«11 
- Voznik lahko trikrat na teden počitek med dvema tedenskima počitkoma skrajša 
(trikrat med tedenskimi počitki je lahko 9-urni počitek ne glede na to, ali vozi 9 ali 10 
ur) (Uredba 561/2006). 
Razlage pravil uredbe so dovolj jasno napisane in jih težko opišemo drugače, da bi bile bolje 
razumljive, prikazano tudi na sliki 16. 
                                                          
7
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
8
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
9
  Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
10
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
11
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
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Vir: (TahoCenter Andrej Vodenik s.p., zloženka, september 2017) 
Slika 16. Tedenski čas vožnje 
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7. EVIDENCA DELOVNEGA ČASA VOŽNJE 
Če bi namensko zaprli v sobo 20 voznikov, bi dobili približno 20 načinov evidence delovnega 
časa. V Sloveniji je bil izdan obrazec za vodenje delovnega časa, prikazan je na sliki 17. 
Obrazec je v pomoč, kako je treba voditi evidenco, da bo razumljivo in jasno konec meseca za 
obračun delovnega obdobja za minuli mesec. Vendar na žalost ugotavljamo, da vozniki ne 
uporabljajo te evidence, saj je delodajalec dal svojo, v kateri pa v večini ni zaveden čas 
začetka in konca delovnega dne oziroma so to velikokrat kilometri (začetni in končni), CMR-
številke, mesta naklada itd. Mogoče je trditi, da iz take evidence ne moremo vedeti, koliko ur 
je voznik opravil v mesecu, lahko pa trdimo, da je njegovo plačilo odvisno od prevoženih 
kilometrov ali od vrednosti prevoza, kljub temu, da evropska direktiva 561/2006 v III. 
poglavju 10. člena prepoveduje kakršno koli plačilo na prevoženo razdaljo ali količino 
prevoženega blaga.  
 
 
Vir: https://www.taho-pro.si/obrazci 
Slika 17. Evidenca delovnega časa (obrazec) 
 
7.1. Odmori med vožnjo 
Pri tej temi je med vozniki najti 1001 obliko razumevanja, kako se vodi ter kaj je teorija in kaj 
praksa. Vendar pa se vozniki velikokrat po pogovoru o ugotavljanju kršitev namerno in z 
izgovorom sklicujejo na delodajalca. Drži, da je voznik specifičen pri svojem delu, saj je 
odvisen od poteka prometa ali dostave in samostojne presoje, kako bo opravil določeno pot. 
To je velikokrat zelo nehvaležno, saj se roki dostave pogosto razlikujejo od razmer v prometu 
in tako pridejo na plan pritiski, da delodajalci lažje zahtevajo dokončanje dela, kot da 
pogledajo situacijo z voznikovega zornega kota. 
Poglejmo, kako naj bi delali, če povzamemo, da lahko vožnja traja 4 ure in 30 minut, nato pa 
je obvezen odmor 45 minut. Druga možnost je, da vozniki med vožnjo sami določijo, kdaj 
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bodo naredili počitek, ki pa mora biti najprej 15 minut in potem 30 minut najkasneje po 4 
urah in 30 minutah vožnje. Tako si lahko voznik sam prilagodi način vožnje. Čas vožnje 
pomeni samo takrat, ko vozi (odmori ali druge aktivnosti se ne štejejo v čas vožnje). Voznik 
lahko zaradi prometnih razmer (ker ni primernega prostora za parkiranje, zaradi varnosti oseb, 
vozila, tovora) čas, ki ga je načrtoval za počitek, podaljša do prvega primernega varnega 
mesta. Takrat mora voznik na zadnji strani tahografskega lista ali izpisnega lista tahografa 
(digitalni tahograf) napisati razlog za storjeni prekršek.  
Pomemben del obnavljanja je tudi koda 95, kjer si vozniki osvežijo predvsem del o časih 
počitka, razvidno na sliki 18, in sicer: 
- Voznik sme dvakrat na teden povečati čas vožnje na 10 ur, kar pomeni, da mu 
ostanejo največ 4 dnevi po 9 ur vožnje, če želi izkoristiti 56-urni delovnik. Izbira o 
tem, kdaj bo voznik podaljšal, je izključno njegova oziroma sam planira potek vožnje. 
Pomembno je zavedanje voznika, da podaljšan čas vožnje ne vpliva na dnevni čas 
počitka.  
- Vozniki, ki nimajo 4 ur in 30 minut vožnje, a vseeno delajo od 6 do 9 ur, pa morajo 
imeti po 6 urah neprekinjenega dela obvezno 30 minut počitka. Tisti, ki delajo 
neprekinjeno več kot 9 ur, pa počitek vsaj 45 minut. V tem primeru lahko imajo teh 45 
minut razdeljenih na 3 odmore po 15 minut skozi celoten čas dela (Đuran, 2019, str. 
16-17). 
 
 
Vir: (TahoCenter Andrej Vodenik s.p., zloženka, september 2017) 
Slika 18. Grafični prikaz časa vožnje in dnevnega časa vožnje 
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7.2. Počitek in dnevni delovni čas 
Vozniki tovornih vozil zelo težko sprejmejo, da pot na delo ni počitek in da bi ga morali 
vnesti v tahograf kot drugo delo. Poglejmo, zakaj. Vsaka pot do prevzema vozila in do kraja 
počitka se ne šteje kot počitek. Drugo je prevoz z vozilom ali vožnja vozila, ki nima 
tahografa. Ta informacija bi morala biti ključna za voznike, saj je počitek pred začetkom dela 
ključen za preprečevanje utrujenosti. Voznik je dolžan obvestiti delodajalca, da je utrujen in 
da ni varen za vožnjo. Dnevni počitek je voznikom dana obveznost, ki se ji ne morejo 
odpovedati ne glede na želje ali občutke o sposobnostih. Voznik mora imeti počitek v vsakem 
24-urnem obdobju po koncu predhodnega dnevnega ali tedenskega počitka, ki mora trajati 
najmanj 11 ur brez prekinitve. Lahko pa tudi dnevni počitek izkoristimo na dva načina: 
- Prvi je, da mora biti počitek vsaj 3 ure med delom in potem minimalno 9 ur 
neprekinjenega počitka po končanem delovnem dnevu. 
- Drugi pa, da lahko 3-krat v enem tednu skrajšamo počitek z 11 ur na 9 ur. Pomembno 
je, da tega skrajšanega časa počitka ni treba nadomestiti (Đuran, 2019, str. 18). 
Vedno, ko voznik kombinira, prikazano na sliki 19, koliko bo vozil in koliko počival glede na 
njegovo terminologijo dela, mora upoštevati tudi: 
- Voznik, ki opravlja 9-urni dnevni počitek, ima lahko 15-urni delovni čas tisti dan. 
- Voznik, ki opravlja 11-urni dnevni počitek, ima na razpolago 13 ur delovnega časa. 
- Voznik, ki kombinira, kot smo že prej pisali o deljenem počitku, se pravi 3 ure med 
delovnim časom in 9 ur počitka neprekinjenega po končanem delu, ima lahko 15 ur 
delovnega časa tisti dan (Đuran, 2019, str.19). 
 
 
Vir: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/social_provisions/doc/trace_explanatory_text_sl.pdf 
Slika 19. Slikovni prikaz dnevnega počitka delovnega časa 
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7.3. Dvojna posadka ali več voznikov  
Dvojna posadka pomeni dva voznika ali več. V dvojni posadki so pravila rahlo drugačna, in 
sicer lahko potujeta 21 ur brez počitka, nato morata imeti 9 ur neprekinjenega počitka, kot je 
prikazano na sliki 20. Od tega se lahko eno uro porabi za na primer točenje goriva, stranišče, 
trgovino, menjavo voznika idr. V 30 urah po končanem dnevnem ali tedenskem počitku mora 
vsak voznik imeti 9 ur počitka. Vsak delovni dan mora biti 9 ur počitka v posadki. Pravilo, ki 
ga moramo omeniti, je, da morajo vsi vozniki začeti najkasneje v eni uri od začetka potovanja 
in ostati do konca potovanja. V delovnem času ne smeta imeti več kot 9 ur vožnje, razen 
dvakrat na teden 10 ur vožnje. To velja enako kot v primeru enega voznika. 
Pri posadki je pomembno, da tudi voznik, ki ni opravil niti minute vožnje, mora imeti po 21 
urah potovanja 9 ur počitka (posteljo). Razlika v primerjavi z enim voznikom je v tem, da ima 
posadka vedno lahko samo 9 ur počitka, ampak delovni teden se ne spremeni. Po šestih 24-
urnih obdobjih sledi tedenski počitek oziroma 45 urni počitek (Đuran, 2019, str. 19). 
Sindikat NSDS kritično ocenjuje obravnavo dvojne posadke v primerih počitka in pravi: 
»Slovenija, Avstrija, Italija in Nemčija si razlagajo, da ni treba delati odmora na mestu,  
Francija in Madžarska pa si razlagata, da po drugi rundi vožnje 4,5 ure + 4,5 ure vožnje mora 
biti opravljen počitek ali 15 + 30 minut ali 45 minut odmora na mestu.« 
Na primeru iz prakse lahko voznik, če nič ne čaka, prevozi 13.000 km, ne da bi naredil 
prekršek. Pri tem predpostavimo, da ni potoval na Poljsko, ampak v Francijo, in je potoval po 
avtocesti. Velika vrednost je disponent, ki je organiziral prevoz, saj ni bilo nobenega čakanja 
na nakladu in razkladu. Vendar moramo upoštevati, da je ta prevožena količina maksimalna in 
je na meji prekrška.  
Posebno pravilo velja, ko se vozniki zaradi narave dela prevažajo na trajektu ali vlaku, takrat 
se tisti čas šteje kot odmor, vendar pod pogojem, da preživi ta čas v ladijski kabini s posteljo. 
To zelo dobro razlaga predpis o prekinitvi dnevnega počitka, ki v tem primeru govori, da ima 
lahko dve prekinitvi, vendar ne smeta trajati več kot eno uro. Če je počitek prekinjen za več 
kot eno uro, mora obvezno, ko pride z ladje, narediti 11 urni počitek. Če ima dostop do 
postelje, in to ne v tovornjaku, pa se mu ta čas šteje v počitek in velja za vse enako, 
posameznika in posadko (Đuran, 2019, str. 19). 
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Vir: (TahoCenter andrej Vodenik s.p., zloženka, September 2017) 
Slika 20. Delovni čas dveh voznikov ali več 
 
7.4. Prekinitev dnevnega, tedenskega počitka 
DNEVNI POČITEK lahko prekinemo samo zaradi vkrcanja na ladjo, vlak ali trajekt; 
dovoljeni sta samo dve prekinitvi, ki ne smeta trajati več kot eno uro skupaj. Ko je ta pogoj 
izpolnjen in če ima voznik na ladji, vlaku ali trajektu na razpolago njihovo posteljo (ladijska 
kabina s posteljo), se mu to šteje v dnevni počitek in mu ni treba nadomestiti prekinitve. Če 
niso izpolnjeni navedeni pogoji (ladijska kabina s posteljo), pa mora dnevni počitek glede na 
uporabo trajekta, ladje in vlaka začeti od začetka. Kadar nadaljujemo počitek na ladji, vlaku 
ali trajektu, moramo imeti dnevni počitek 11 ur (Đuran, 2019, str. 20). 
TEDENSKI POČITEK lahko voznik skrajša, vendar ga mora nadomestiti najkasneje konec 
tretjega delovnega tedna, kot je prikazano na sliki 21. Tedenski počitek nastopi po šestih 24-
urnih delovnih obdobjih od konca prejšnjega delovnega tedna. Počitek je vedno 45 ur, vendar 
pa so tudi možnosti, da se tedenski počitek opravi na naslednji način: 
- V dveh zaporednih tednih mora imeti voznik dvakrat po 45 ur počitka ali vsaj 45 ur in 
enega skrajšanega na vsaj 24 ur. 
- Kadar skrajša tedenski počitek na najmanj 24 ur, je nujno to razliko ur nadomestiti do 
konca tretjega tedna od tedna, ko se je zmanjšal tedenski počitek. 
- Zmanjšane ure počitka moramo nadomestiti v enem kosu. 
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- Ure, ki jih moramo nadomestiti, se štejejo od prvega tedna in jih lahko prištejemo tako 
dnevnemu počitku, ki ne sme biti manj kot 9 ur, in tedenskemu počitku v drugem in 
tretjem tednu (Đuran, 2019, str. 20-21). 
Tedenski čas počitka, skrajšan na 24 ur, lahko voznik preživi v vozilu. Običajnega tedenskega 
počitka 45 ur pa voznik NE SME OPRAVLJATI V VOZILU, AMPAK ZUNAJ VOZILA! 
Uredba navaja: »Če se voznik tako odloči, lahko dnevni čas počitka in skrajšani tedenski čas 
počitka opravi zunaj kraja, kjer je vozilo bazirano, če ima ustrezno ležišče za vsakega voznika 
in če vozilo miruje.«12 To pomeni dnevni čas počitka in skrajšani tedenski čas počitka, vendar 
normalnega tedenskega ne sme preživeti v kabini, saj so kazni zelo visoke. Slovenija še nima 
sankcij za take prekrške, zato organi pregona tega ne nadzirajo. Prav tako ne Madžarska, 
Hrvaška, Romunija in Bolgarija in verjetno še kaka druga država v zahodnem delu Evrope. 
Drugače pa je na vzhodu, kjer so nadzorni organi pozorni na kršitve rednega tedenskega 
počitka, in to 90 % voznikov in prevoznikov ve. Iz takih razlogov v izogibanje kaznim 
preusmerjajo voznike na zahod, kjer preživijo redne tedenske počitke ''45 ur'' v tovornjaku.  
 
 
Vir: (TahoCenter andrej Vodenik s.p., zloženka, September 2017) 
Slika 21. Tedenski čas počitka in nadomestitev skrajšanega tedenskega počitka 
 
7.5. Odsotnost voznika iz vozila 
Voznik je od uvedbe analognega tahografa moral vedno imeti potrdilo o odsotnosti iz vozila 
za več kot 48 ur. Razlog za izdajo potrdila je bil v tem, da sta se voznik in delodajalec s 
svojim podpisom zaščitila v zvezi z aktivnostjo voznika zunaj vozila. Spodaj je priložena 
priloga, v kateri so od točke 14 do točke 19 rubrike, kjer si lahko pogledamo razlog 
                                                          
12
 Uredba (ES) št. 561/2006 Evropskega parlamenta in sveta z dne 15. marca 2006  https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02006R0561-20150302&from=EN 
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odsotnosti. Označi se lahko samo en kvadratek med temi rubrikami. Prva potrdila so imela 
podpis samo od delodajalca in voznik ni odgovarjal za lažna potrdila. Potrdilo, ki je v veljavi 
trenutno, pa morata podpisati oba in tudi oba kazensko odgovarjata za izdajo lažnega potrdila, 
kar je razvidno iz slike 22.  
Potrdilo o odsotnosti je voznik dolžan hraniti v tovornjaku za minulih 28 dni v primeru, da 
ima analogni tahograf, in sicer poleg tahografskih lističev. Pri digitalnih tahografih je drugače. 
Potrdilo so potrebovali za daljši čas bolniške oziroma druge odsotnosti. Digitalni tahograf 
omogoča vnos aktivnosti za nazaj, vendar je ta zaradi prezapletenega menija velikokrat 
voznikom zaradi napačnega razumevanja preprečil vnos aktivnosti za nazaj. Potrdila so do 
leta 2012 bila še vedno zelo v uporabi, dokler niso poenostavili menija za vnos aktivnosti, ko 
je bila kartica zunaj tahografa. Od sprejetja Uredbe 165/2014 pa voznik ne potrebuje več 
potrdila v EU. Vozniki in delodajalci so kljub tej možnosti dolžni poskrbeti in se seznaniti s 
predpisi v državah, kjer je potrdilo v fizični obliki še vedno potrebno oziroma je način 
tolmačenja ali ureditve ostal enak prejšnjemu. Pridružene države, ki niso članice EU in 
uporabljajo Uredbo AETR, to potrdilo zahtevajo. 
V državah članicah tega pisnega potrdila ni treba predložiti, ker to omogoča tahograf, ampak 
le, če je voznik vnesel svojo aktivnost za čas odsotnosti. Če voznik nima potrdila oziroma ni 
vnesel razloga odsotnosti, je v prekršku. 
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Vir: http://ec.europe.eu  
 Slika 22. Potrdilo o dejavnostih voznika 
 
7.6. Ocena kršitve in opozorilo na odpravo kršitev 
Voznikom se v digitalnih tahografih shranjujejo kršitve, ki so vidne delodajalcu in tudi 
nadzornim organom. Delodajalec je dolžan opomniti voznika na kršitve, ki jih je pridobil iz 
rednega odčitavanja voznikove kartice, in tako preprečiti večkratne ponavljajoče se kršitve. 
Kot je razvidno iz primera na sliki 23, se izpišejo datum, čas, trajanje in opis kršitve. S tem 
lahko delodajalec izpostavi storjeno kršitev in zahteva od voznika, da se drži zakonodaje in 
Uredbe, ki bi mu preprečila večje sankcije ob kontroli organa. S tem se tudi podjetje zavaruje 
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pred nadzornim organom, ker je svojo nalogo o varnosti in spoštovanja zakonodaje ustrezno 
opravilo in pravočasno zahtevalo odpravo kršitev od voznika. Na obrazcu ima voznik tudi 
možnost zagovora o očitani kršitvi, ki jo mora utemeljiti oziroma pojasniti. Spodaj se 
podpišeta voznik in odgovorna oseba v podjetju. Obrazec podjetje shrani v prostorih podjetja 
oziroma v personalni mapi voznika v primeru kontrole nadzornega organa.  
 
 
Vir: (Interno gradivo NSDS) 
Slika 23. Ocena kršitve v poduk vozniku 
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8. NADZOR DRŽAVNIH ORGANOV NAD DELOM VOZNIKOV  
V Sloveniji je več državnih institucij oziroma nadzornih organov, ki delujejo na področju 
nadzora nad prometom in vozniki tovornih vozil. Te institucije so FURS, Policija in 
Inšpektorat za promet. Vsaka od teh institucij ima del svojih nalog v kontroli usmerjeno na 
tovorni promet. Vsem institucijam je skupno to, da so kadrovsko podhranjene in težko sledijo 
vsem kršitvam oziroma izvajanju nadzora na vseh točkah avtocestnega križa v Sloveniji. V 
tabeli 1 in 2 so navedeni podatki o učinkovitosti in količini kršitev nadzornih organov. Na 
inšpektoratu za promet pravijo, da nadzor nad kršitvami oziroma manipulacijami na 
elektronskih napravah na cesti ali nadzor na sedežu delodajalca ni mogoče primerjati, saj gre 
za popolnoma različna stebra kontrole, zato so podatki izključno iz nadzora na cesti.  
Ministrstvo za infrastrukturo ima izvršilni organ v inšpektoratu za promet, ki izvaja 
inšpekcijski nadzor na cesti. Pri tem je treba poudariti dve stvari za lažje razumevanje: FURS 
in IRSI lahko sestavita skupno poročilo o istem imenovalcu, vendar ne s Policijo skupaj. 
Tabele so narejene iz poročil, podatki pa pridobljeni iz terenskega nadzora, kjer so bile 
ugotovljene kršitve, pri koliko vozilih je bila kršitev, kršitve s tahografi, tehnične kršitve vozil 
idr. Inšpektorat za promet je centralni organ, ki pa nima oddelka za centralizacijo podatkov. V 
Sloveniji ni mogoče pridobiti skupnih podatkov o nadzoru, ampak le od vsake institucije 
posebej. FURS in IRSI sta uskladila terenski nadzor v skupno poročilo, prikazano v tabeli 1, 
ker so njune metode pridobivanja in vodenja podatkov o nadzorih enake. Največja ovira za 
pridobivanje skupnih podatkov je Policija, saj ni mogoče vstaviti njenih podatkov in narediti 
enotnega poročila. Policija ima svojo obliko vodenja statistike, kjer se pojavi težava predvsem 
v metodologiji zbiranja podatkov, ki je pri Policiji vezana na ugotovljene kršitve, in ne na 
število pregledanih vozil. Policija naredi zelo veliko pregledov, vendar če ni kršitve, tega 
primera ni v statistiki, kot je prikazano v tabeli 2. Lahko bi povzeli, da zbirajo samo negativno 
statistiko. Policija v poročilih navaja, da evidentira samo število izpolnjenih obrazcev in 
statistično ne obdeluje podatkov o številu nadziranih vozil. V nadzorih na terenu poleg 
manipulacij beleži tudi alkoholizirane voznike in hitrost, kar vpliva tudi na prometno varnost. 
V letnem poročilu navajajo, da so podatki od leta 2019 dalje večinoma pridobljeni iz 
aplikacije statistika, če pa so podatki pridobljeni iz drugih virov, so te posebej navedli 
(Policija, 2020). Učinkovitosti Policije ni mogoče izmeriti, saj se ne ve, koliko je bilo v 
skupnem deležu pregledanih vozil kršiteljev in ali je bila pri vsakem ugotovljena kršitev. Tega 
podatka Policija ne vodi. V tabeli 1 je prikazano, koliko je bilo med letoma 2016 in 2019 
izvedenih nadzorov in koliko kršitev je bilo ugotovljenih v posameznih kategorijah. 
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Tabela 1. Poročilo IRSI in FURS o izvedenih nadzorih prevozov v cestnem prometu od leta 
2016 do leta 2019 
 
Vir: http://ii.arhiv-spletisc.gov.si/si/o_inspektoratu/porocila_o_delu_in_letni_nacrt_dela/index.html 
 
Podatki, navedeni v razpredelnici o številu kršitev, se razlikujejo glede na vrsto prevoznikov v 
Sloveniji in tistimi, ki opravljajo prevoze skozi Slovenijo. Skrbi predvsem to, da je ogromno 
kršitev povezanih z vozili iz EU, EFTA in CH, saj bi pričakovali, da bodo ravno vozila iz EU 
imela manj kršitev. Vozila iz tretjih držav ne presenečajo z večjimi kršitvami od domačih 
prevoznikov. Število kršitev ostaja tudi v nekem povprečju glede na število opravljenih 
kontrol.  
Pri tahografih bi lahko rekli, da slovenski prevozniki kar odstopajo glede kršitev v primerjavi 
z EU in tretjimi državami. Pričakovanja so bila, da imamo v Sloveniji precej kršitev, vendar 
nadzor kaže, da smo kljub povečanemu trendu od leta 2016 do 2019 za skoraj 200 % krepko 
pod kršitelji iz EU in tretjih držav. Obseg kršitev pri delovnem času in obveznih počitkih, 
manipulacijah s karticami in zapisi se popravlja, saj je število kršitev povsod manjše. 
Vsekakor je to spodbudna informacija, ki bi jo kazalo spremljati tudi v prihodnje.  
Tehnična brezhibnost vozil se skozi leta ohranja v enakem obsegu z manjšimi odmiki. Po 
navedbah podjetja Nessaja d.o.o., bi bilo treba izvajati večji nadzor nad stanjem vozil, saj so 
velikokrat napake nevidne, pa vendar samo še korak od nesreče na cesti.  
Nadzorni organ 
Obdobje nadzora
2016 2017 2018 2019 2016 2017 2018 2019 2016 2017 2018 2019
Kontrolirana tovorna vozila - SKUPAJ 1446 1959 1772 1644 6377 6166 5504 4729 2826 3121 2313 2116
Vozila pri katerih so ugotvljene kršitve 444 454 577 371 2118 1758 2106 1885 1383 826 960 826
Izdan ukrep o takojšnji prepovedi zaradi kršitve 15 40 26 23 119 184 180 200 66 72 80 122
Vozniki & tahograf - kršitve
Kršitve v povezavi tahografa 204 183 361 583 1217 765 1489 2214 892 468 649 896
Kršitve v zvezi z vožnjo/počitki/opravili voznikov 579 456 544 327 2001 1735 1659 1670 1243 646 610 580
Manipulacije s tahografom, zapisi, vozniško kartico ipd. 47 91 103 35 400 352 355 231 268 288 210 173
Izdan ukrep o takojšnji prepovedi zaradi kršitve 9 19 17 9 110 156 129 41 67 37 43 56
Tehnična brezhibnost vozil 
Kršitve povezane s tehnično brezhibnostjo vozil 21 9 6 2 17 28 30 17 3 6 6 10
Izdan ukrep o takojšnji prepovedi zaradi kršitve 7 0 1 1 5 6 4 4 3 3 1 3
Dokumenti - kršitve
Dokumenti voznika 1 24 45 23 26 76 158 136 15 53 41 99
Dokumenti vozila 0 12 2 2 0 23 8 0 0 16 3 0
Dokumenti prevoznika 31 63 67 34 195 316 408 334 73 138 278 223
ADR - kršitve
ADR kršitve 14 11 29 34 22 52 66 78 24 37 33 37
Prevoz  odpadkov - kršitve
prevoz odpadkov
ni 
podatka
4 22 9 17 33 51 49 2 34 32 19
Poročilo o izvedenih nadzorih prevozov v cestnem prometu
IRSI in FURS
1.1.2016 - 31.12.2019
Rezidenti / SLO Nerezidenti / EU, EFTA, CH Nerezidenti / vse druge države
Tovorna vozila Tovorna vozila Tovorna vozila
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Delovno-socialna zakonodaja ima čedalje več dela, saj se dogajajo kršitve na področju dela na 
črno in podobne manipulacije. Številke v tabelah kažejo na rast kršitev in nebi bilo 
presenečenje, če bi se v prihodnjih letih število povečalo. V Sloveniji imamo samo 24 
prometnih inšpektorjev. Njihovo delo ni samo promet, zato ni mogoče pričakovati, da bi 
lahko spremenili trend in številke znižali.  
V poročilu, pridobljenem od policije, se podatki o ugotovljenih kršitvah razlikujejo, zato jih je 
težko primerjati z IRSI in FURS. Podatki v tabeli 2 prikazujejo naslednje informacije v 
primerjavi s poročilom IRSI in FURS. 
 
Tabela 2 Koordinirani nadzor Policije med letoma 2017 in 2019 
 
Vir: Interni podatki policije  
 
V kršitvah, povezanih z delovanjem tahografa, je Policija zavedla bistveno manj kršitev kot 
IRSI in FURS. Izjemoma je v letu 2017 pri domačih prevoznikih ugotovila več kršiteljev. 
Tukaj se pojavljajo razlike v količini ugotovljenih kršitev, kjer je bila Policija precej manj 
učinkovita. Enake in še večje razlike se pokažejo v odkrivanju kršitev v zvezi z vožnjo, 
Nadzorni organ 
Obdobje nadzora
TOVORNA VOZILA - SKUPAJ 2017 2018 2019 2017 2018 2019 2017 2018 2019
SKUPAJ 11260 6045 3837
Kršitve v povezavi s delovanjem tahografa (40. 
40A in 40. C člen ZDCOPMD)
350 215 234 198 115 156 207 107 216
Kršitve v zvezi z vožnjo/počitki/opravili 
voznikov (37- 37A, 37B in 37C člen 
ZDCOPMD)
253 119 166 319 165 194 249 169 318
Manipulacije s tahografom, zapisi, vozniško 
kartico ipd. (40B in 40Č člen ZDCOPMD)
33 26 25 23 9 13 14 16 18
Kršitve povezane s tehnično brezhibnostjo vozil 
(41. člen ZMV-1)
404 328 475 359 224 267 131 124 181
Preobremenitve vozil (30., 31. in 31A člen 
Zces-1)
1576 554 798 2070 1130 2030 1137 479 1004
Tovor ni ustrezno naložen/pričvrščen (74. člen 
ZPrCP)
468 342 463 1290 746 837 445 303 373
ADR kršitve (54. in 55. člen ZPNB) 8 18 15 13 10 13 3 6 6
Voznikovi dokumenti (56. člen Zvoz-1) ni podatka 164 214 ni podatka 8 27 ni podatka 14 34
Dokumenti vozila (25. člen ZMV-1) 236 190 293 67 41 38 60 38 62
Dodatne zabeležene aktivnosti v sklopu nadzora
Psihofizično stanje - vožnja pod vplivom 
alkohola (105. člen ZPrCP)
377 354 440 51 60 57 24 28 32
Kršitve povezane s prekoračitvami hitrosti na 
AH, HC in ostalih cestah (46., 47. in 48. člen 
ZPrCP)
3395 4169 4716 2096 1184 1482 703 693 879
Kršitve v zvezi z varnostnim pasom in drugo 
varnostno opremo (33. člen ZPrCP)
3520 2678 3446 1316 830 931 577 476 703
Tovorna vozila Tovorna vozila Tovorna vozila
Prekoračitev hitrosti
POLICIJA STATISTIČNO NE OBDELUJE PODATKOV O ŠTEVILU NADZIRANIH VOZIL                                                                  
(Policija navaja le podatek o številu izpolnjenih obrazcev (cestni kontrolni pregled, tehnična brezhibnost, ADR)
Varnostni pas in druga varnostna oprema
Vozniki & tahograf - kršitve
Tehnična brezhibnost vozil 
Kršitve povezane s tovorom in preobremenitvami vozil
ADR - kršitve
Vožnja pod vplivom alkohola
Dokumenti - kršitve
Obrazec za poročanje - koordinirani nadzori 
Policija
1.1.2017 - 31.12.2019
Rezidenti / SLO Nerezidenti / EU, EFTA, CH Nerezidenti / vse druge države
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počitki in opravili voznikov, kjer Policija odkrije bistveno manj kršiteljev. Pričakovano pa so 
se pokazale razlike v uspešnosti odkrivanja manipulacij s tahografom, voznikovo kartico in 
zapisi, kjer IRSI in FURS odkrijeta izrazito več kršitev kot Policija. Pričakovati je bilo, da bo 
Policija v tem segmentu vsaj enako uspešna, ker ima tudi specializirano policijo za nadzor 
tovornih vozil, ampak po podatkih v tabeli 2 pod kategorijo o kršitvah voznikov tega ni bilo 
mogoče opaziti. V tem pogledu primerjave bi lahko rekli, da mora Policija dodatno usposobiti 
in povečati kader, ki bo uspešnejši pri iskanju kršitev.  
V kategoriji tehnične brezhibnosti, preobremenitve in neustrezno pritrjenega tovora je Policija 
pričakovano uspešnejša od IRSI in FURS. Število kršiteljev niha med leti in je mogoče 
pričakovati, da bodo zaradi povečanega obsega prometa s tovorom s časom tudi številke o 
kršiteljih večje. ADR-kršitev Policija zazna manj od IRSI in FURS, vendar je vseeno 
presenečenje, da odkrije tako malo kršiteljev. V tem segmentu je mogoče iskati razloge 
odgovornosti pri podjetjih, ki nalagajo tovorna vozila, saj jih osnovno pogledajo že pred 
nakladanjem ter preverijo njihovo opremo in usposobljenost. Kazni za prekrške in stroški 
nesreč so izrazito visoki. 
V kategoriji dokumenti podatki kažejo, da v nadzoru Policije pri domačih voznikih kršitve 
naraščajo, pri voznikih iz EU in tretjih držav pa počasi naraščajo. V podatkih IRSI in FURS 
pa lahko rečemo, da pri domačih voznikih, voznikih EU, kršitve upadajo, pri voznikih iz 
tretjih držav pa naraščajo. Podatki o kršitvah z dokumenti vozila kažejo, da je Policija zaznala 
več kršitev pri domačih voznikih kot pri voznikih iz EU in tretjih držav.  
Policija v svojih nadzorih opravlja tudi druge naloge, povezane z varnostjo v prometu, kjer 
lahko omenimo, da so domači vozniki vsaj petkrat pogosteje pod vplivom alkohola na cesti 
kot vozniki iz EU in tretjih držav, kar vzbuja skrb, saj morajo imeti poklicni vozniki 0.0 
promila alkohola. Prekoračitev hitrosti je nekaj, kar bi pri voznikih tovornih vozil moralo biti 
nevidno, a je število kršitev precej veliko. Kršitve z varnostnim pasom so glede na status 
poklicnega voznika neprimerno visoke. Podatki kažejo, da je največ kršiteljev domačih 
voznikov, vozniki iz EU in iz tretjih držav imajo tudi več kot trikrat manj kršitev. Domači 
vozniki niso dovolj disciplinirani, da bi upoštevali varnost v cestnem prometu, zato lahko 
pričakujemo v prihodnosti več nesreč na slovenskih cestah.  
 55 
 
9. ANKETNI VPRAŠALNIK  
Anketni vprašalnik je namenjen analizi dela voznikov tovornih vozil, ki dnevno opravljajo 
prevoze v domačem in mednarodnem cestnem transportu. Namen vprašalnika je bil pridobiti 
informacije o tem, ali so vozniki tovornih vozil dovolj usposobljeni in katera zakonodaja je 
težko razumljiva. Izsledki ankete so pokazali, da je voznikom naloženo precejšnje breme 
poznavanja zakonodaje.  
V anketi so bili vozniki razdeljeni v dve kategoriji, in sicer kategorija 1 v kateri so bili vozniki 
v starosti od 20 do 40 let, in kategorija 2, v kateri pa so vozniki v starosti od 40 do 65 let. 
Večji del anketirancev je bil iz tretjih držav, kot so BiH, Srbija, S. Makedonija in Slovenija. 
Anketa je bila opravljena na sedežu sindikata NSDS, kamor se vsak dan zateče po pomoč 
veliko voznikov tovornih vozil. 
Anketni vprašalnik ima 14 vprašanj, v obdobju od 1. junija do 31. julija 2020 ga je izpolnilo 
220 anketirancev, od tega iz kategorije 1 100 anketirancev in iz kategorije 2 120 anketirancev. 
Rezultati so prikazani v nadaljevanju v slikah 24, 25 in 26. Vprašalnik se je nanašal na 
Uredbo 561/2006, ZDCOPMD, ZDR-1 in Uredbo 165/2014. Iz vprašalnika so izpostavljena 
samo kritična vprašanja, kjer so bili odgovori zelo slabi, in sicer: 
- Na vprašanje št. 1 »Kaj je dnevni delovni čas?« je slaba polovica anketirancev 
odgovorila pravilno. Skupaj jih je odgovorilo pravilno samo 55,5 %, od tega v 
kategoriji 1 60 % (60 anketirancev) in v kategoriji 2 51 % (61 anketirancev). 
Spoznanje, da toliko anketirancev odgovori napačno, pomeni alarm, saj voznik mora 
vedeti, kaj to pomeni, kajti iz tega izhaja tudi, koliko časa lahko dela na teden. 
 
 
Vir: Anketni vprašalnik 
Slika 24. Anketa vprašalnik od 1 do 5 vprašanja 
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- Na vprašanje št. 9 »Kdo je odgovoren za plačilo kazni, če opravlja voznik redni 
tedenski počitek v vozilu?« je samo 62 % anketirancev odgovorilo pravilno. V 
kategoriji 1 je bilo pravilnih odgovorov 68 % (82 anketirancev), v kategoriji 2 pa 56 % 
(67 anketirancev). Razloge lahko iščemo v tem, da starejši vozniki ne razumejo 
zakonodaje oziroma je zanje prezahtevna. Težava je predvsem v različnih načinih 
kontroliranja v EU, zato so težave tudi pri razumevanju odgovornosti pri kazni zaradi 
kršenja Uredbe 561/2006. 
 
 
Vir: Anketni vprašalnik 
Slika 25. Anketni vprašalnik od 6 do 10 vprašanje 
 
- Na vprašanje št. 11 »Ali voznik sme prekiniti dnevni počitek in kdaj?« je samo 63 % 
anketirancev odgovorilo pravilno. V kategoriji 1 je pravilno odgovorilo 74 % (74 
anketirancev), v kategoriji 2 pa 52 % (62 anketirancev). Zaradi težav s parkiranjem se 
je voznikom zdelo normalno, da se vozilo premakne, ko opravljajo dnevni počitek, če 
se je treba umakniti na počivališču, ker so nekoga zaparkirali. Vendar jim ob kontroli 
nadzornega organa ne pomaga, če nimajo potrdila gasilcev ali Policije, ker so v 
prekršku. Druga težava je bilo razumevanje, kdaj se lahko prekine dnevni počitek in 
kdaj ga je treba začeti ponovno.  
- Na vprašanje št. 12 »Ali sme voznik začeti vožnjo takoj, ko pride z dopusta?« je samo 
47 % anketirancev odgovorilo pravilno. V kategoriji 1 je pravilno odgovorilo 57 % 
(57 anketirancev), v kategoriji 2 pa 37 % (44 anketirancev). V Uredbi 165/2014 je v 
VI. poglavju napisano, da mora voznik, ki se vrne z odmora, obvezno vnesti M polje 
in aktivnost za čas odsotnosti. Na primeru: če bi voznik vstavil kartico in speljal, čez 
500 m pa bi imel kontrolo nadzornega organa, kjer bi bilo ugotovljeno, da ni bilo 
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kladiva, medtem ko je opravljal druga dela, bi bil v prekršku, saj je bil tahograf 
nastavljen na simbol postelja. Zaradi nedoslednega izvajanja aktivnosti so tudi 
nadzorni organi v svojih poročilih ugotovili kršitve opravil voznikov, ki pa jih po 
številkah sodeč ni bilo malo. 
- Na vprašanje št. 14 »Če voznik dela 4 ure v nočnem času, je njegov delovni čas 
kolikšen in koliko počitka mora imeti v tistih 24 urah?« je pravilno odgovorilo samo 
54 % anketirancev. V kategoriji 1 je pravilno odgovorilo 64 % (64 anketirancev), v 
kategoriji 2 pa 44 % (53 anketirancev). Razlogi so bili v nerazumevanju, zakaj morajo 
manj delati, ko pa je delovni čas 13 oziroma 15 ur na dan. V ZDCOPMD je napisano, 
da ima voznik, ki dela 4 ure ali več med 23. in 6. uro zjutraj, tisti dan samo 10 ur 
delovnega časa in 14 ur obveznega neprekinjenega počitka. Vozniki si pod delo 
razlagajo kot vožnjo in tudi druge dejavnosti in razlog za kršitve lahko predpostavimo 
iz tega razloga. 
 
 
Vir: Anketni vprašalnik 
Slika 26. Anketni vprašalnik od 11 do 14 vprašanja 
 
Iz pridobljenih podatkov vprašalnika lahko potegnemo zaključek, ki pojasnjuje tudi visoke 
številke izdanih ukrepov nadzornih organov v tabeli 1 in 2: 
- Podatki o kršitvah in netočnih odgovorih oziroma nepoznavanje zakonodaje in 
predpisov vzbuja skrb. Postavlja se vprašanje, ali smo zares uspešni v izobraževanju in 
usposabljanju za voznika v RS.  
- Pojavlja se tudi vprašanje, ali je izobraževanje v trenutni obliki učinkovito. Iz 
odgovorov, pridobljenih od uradnih institucij, in iz vprašalnika lahko povzamemo, da 
bi bilo treba nekatere oblike izobraževanja popraviti. 
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- Vprašalnik je tudi pokazal, da so zakoni za starejše voznike zahtevnejši za 
razumevanje in bi jih bilo treba napisati enostavnejše. 
- Vprašanja, na katera je bilo pridobljenih največ napačnih odgovorov so izpostavljena, 
saj ravno tam vozniki naredijo največ prekrškov. To lahko povežemo z neznanjem 
delodajalcev. Kot pravijo v podjetju HM storitve, ki opravlja izobraževanja za kodo 
95, je opravljalo izobraževanje kode 95 samo 130 delodajalcev v letu 2010. Od takrat 
ni bilo organizirano nobeno izobraževanje za delodajalce. Podobnega mnenja so bili 
tudi v podjetju tahografi Cuderman, kjer so dodali, da bi bilo treba uvesti obvezno 
šolanje za delodajalce s kodo 95, da bi lahko pravilno usmerjali svoje zaposlene. 
- Čas izobraževanja za poklicno kvalifikacijo voznika tovornega vozila je s pridobitvijo 
kode 95 prekratek. Težava, ki jo izpostavljajo tudi uradne institucije, je prekratek čas 
izobraževanja, neobvezna prisotnost na predavanjih in to, da ni praktičnega dela 
izobraževanja. Ponovno bi bilo treba premisliti o uvedbi šole za poklicne voznike za 
obdobje 6 mesecev, kot je bilo to v preteklosti, kjer je voznik pridobil tako praktične 
spretnosti kot tudi teoretično znanje. 
Povzeto mnenje nekaterih voznikov je bilo: »Za opravljanje poklica voznika je zahtevano 
poznavanje toliko zakonov in birokracije, da bi vsak voznik potreboval še odvetnika, ki bi 
pojasnjeval uporabo zakonodaje.« Mnenje ni napačno, saj ob določenih zapisih tudi pravna 
služba tolmači tako, kot si predstavlja, da bi bilo pravilno. Vozniki so si edini, da so nujna in 
jasna pravila, ki nebi dopuščala posameznega tolmačenja. Primer, ki je imel veliko 
interpretacij ob izpolnjevanju, je bil redni tedenski počitek, kjer v uredbi lepo piše, da voznik 
lahko opravlja dnevni počitek in skrajšani tedenski počitek v vozilu. Vozniki in delodajalci pa 
so si tolmačili tudi tako: ker nikjer ne piše, da ne smeš opravljati rednega tedenskega počitka 
45 ur v vozilu, to ni prepovedano. V sindikatu NSDS so podali mnenje, da bi bilo treba ob 
določenih zakonih ustrezneje definirati zakon, ki bi razbremenil tako uporabnike zakonov kot 
tudi nadzorne organe.  
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10. ZAKLJUČEK 
Avtor je diplomsko nalogo obravnaval zaradi specifičnosti problematike poklica voznikov 
tovornih vozil. Vsak dan se srečujemo z vozniki na cesti, pa vendar se ne vidi kako težavno 
delo opravljajo. Poklic voznika ni lahek, saj je treba upoštevati veliko zakonodaje, uredb in 
predpisov. Avtor je opisal več točk, ki so pomembne, da bi razumeli voznika in njegovo vlogo 
v prometu.  
Z uvedbo pametnega tahografa so prišli višji standardi varnosti in nadzora nad kontrolo 
voznika in delovnim časom. V prihodnosti lahko pričakujemo, da bo z dopolnitvami, ki so 
napovedane za novi pametni tahograf druge generacije, uveden še večji pregled nad voznikom 
in posledično tudi delodajalcem. Zato so določene spremembe predvidene že v avgustu 2020 
in nekatere ob začetku uporabe druge generacije pametnega tahografa. Zaradi možnosti 
priklopa na daljavo lahko nadzorni organ nadzira voznike in ne ovira tistih, ki opravljajo svoje 
delo po predpisih. Na tak način se bo sprostilo precej nepotrebnih pregledov in predvsem 
povečalo število ugotovljenih kršiteljev. 
S sprejetjem Uredbe (EU) št. 2020/1054 z dne 15. julija 2020 je bila sprejeta tudi sprememba 
Uredbe 165/2014. V njej so zapisane spremembe in dopolnitve, ki jih je avtor tudi navedel v 
predlogih o dopolnitvi oziroma izboljšanju tahografa. Avtorju se zdi pomembno, da bo 
tahograf beležil lokacijo gibanja, vendar je še vedno zelo ohlapno na 3 ure, a korak naprej. 
Mnenje o minutnem oddajanju signala, kot ga ima GSM, bi nedvomno prineslo natančno 
sledenje, ki bi preprečilo namerno izogibanje avtoceste in posledično namerno neplačevanje 
cestnine za uporabo cest. Nadzorni organ bi tudi lažje kontroliral stanje prevoženih 
kilometrov. Nadejamo se lahko sprememb in dopolnitev v prihodnosti, saj so pri sprejemanju 
sprememb dopustili odprte točke, ki jih komisija še mora podati za dopolnitev sprememb 
Uredbe 165/2014.  
Hipoteza navedena v Uvodu diplomske naloge, ki se glasi: »Uvedba digitalnih tahografov je 
prinesla spremembe in drugačen način dela voznikov tovornih vozil zaradi doslednejšega 
evidentiranja delovnega časa kar vpliva na tehnologijo izvajanja cestnoprometnih storitev.« 
se je izkazala za pravilno, in je potrjena. Sledijo dejstva, ki podpirajo hipotezo. Z uvedbo 
digitalnih tahografov je manj zlorab in različnih manipulacij s strani voznikov, kar je bilo prej 
mogoče z uporabo tahografskih listov. Doslednejše je zapisovanje podatkov aktivnosti 
voznika, te podatke je mogoče natisniti ali elektronsko brati. Zapis je natančnejši, trajnejši in 
podatkov tahografa ni mogoče izgubiti. Z digitalnim tahografom se vnaša državo začetka 
delovnega dne, kar prej ni bilo mogoče. Uvedba različnih samodejnih opozoril za voznike 
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glede pravočasnosti odmorov, počitka in delovnega časa. Med pomembnimi spremembami je 
odprava ročnega izpolnjevanja tahografskih listov, z uvedbo digitalnih tahografov je njihova 
uporaba opuščena. Voznik preprosto vstavi vozniško kartico v tahograf, kjer so podatki 
predhodno shranjeni.  
Sprememba na tehnologiji izvajanja cestnoprometnih storitev se pokaže s tem, da vozniki ne 
morejo prikrivati prekrškov, ker podatkov s tahografa ni mogoče spreminjati ali izbrisati.  
Digitalizacija se čedalje bolj uveljavlja, zato se je treba prilagoditi. Evropska unija je zato 
sprejela spremembe Uredbe 561/2006 in Uredbe 165/2014, ki dopolnjujejo in spreminjajo 
določene člene tako na področju delovnega časa in počitkov kot tudi zapisovalne naprave.  
Zaradi oddaljenega nadzora nadzornega organa je tudi med vozniki spoštovanje pravil veliko 
doslednejše. Nadzor nad spoštovanjem zakonodaje, ne glede na vse večje namerno kršenje 
pravilnega evidentiranja delovnega časa, se izvaja s tehnologijo v povezavi med voznikom in 
operativnim centrom organizatorja prevozov. Varnost v cestnem prometu, domačem ali 
mednarodnem, mora biti pred kapitalom, saj se življenja voznikov ne sme spregledati (vsaj 
dokler ne bo uveljavljen avtonomni način vožnje). Podatki, pridobljeni od Policije, IRSI in 
FURS, so pokazali, da kršitve obstajajo, vendar niso kritične, saj je prometna panoga v 
Sloveniji med najmočnejšimi. Varnost in nadzor nad voznikom je z novim pametnim 
digitalnim tahografom že danes izboljšal pogoje dela, v prihodnosti pa je pričakovati še 
doslednejše in varnejše delo, ki ne bo izkoriščalo voznika pri njegovem delu.  
Za voznika je že danes zelo pomembno, da znanje dopolnjuje oziroma izpopolnjuje. Treba bi 
bilo spremeniti način izobraževanja iz neobveznega v obvezno vsakoletno predavanje, bi 
moralo trajati vsaj tri dni, vsako področje poleg teoretičnega dela tudi praktični del. Oblika, 
kot jo poznamo danes, je neustrezna in prekratka. Nepredstavljivo je, da nekdo pride samo na 
izpit, ne da bi se udeležil predavanja. Predavanja so zelo pomembna, saj praktični primer 
razjasni nerazumljive dele teorije. Voznik mora razumeti, da so vse dejavnosti, ki se mu 
predstavijo, za njegovo dobro. Gre za varnost, možnost zaščititi sebe in druge na cesti. 
Sprememba Uredbe 561/2006, ki je bila sprejeta 15. julija 2020, je definirala nejasnosti pri 
izpolnjevanju določenih členov, ki so si jih članice EU v nekaterih delih razlagale vsaka po 
svoje. Avtor je tudi omenil določene pomanjkljivosti v razumevanju zakonodaje, ki so s 
spremembo tudi bolj razjasnjene in popravljene. Skupaj lahko povežemo, da so spremembe 
dobrodošle, saj podatki od institucij IRSI, FURS in Policije prikazujejo, da so 
najpomembnejše kršitve potrebovale spremembe. Ne moremo spregledati, da se je pri anketi 
pojavila enaka vrsta problematike, s katero se anketiranci srečujejo. Spremembe so bile nujne 
saj bodo zaradi napredka tehnologije in digitalizacije v prihodnjih letih še toliko bolj 
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potrebne. Vse inštitucije (IRSI, FURS, Policija), ki so pomagale pri pridobivanju podatkov, se 
zavedajo problema izkoriščanja voznikov in pozdravljajo novosti, ki prihajajo, saj določene 
spremembe omogočajo jasnejše stališče pri tem ali gre za kršitev ali ne.  
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PRILOGE 
Priloga 1: Anketni vprašalnik 
Sem Dušan Perš, študent Fakultete za Pomorstvo in Promet, smer Prometna tehnologija in 
transportna logistika. Namen anketnega vprašalnika je pridobiti podatke o ustreznosti 
izobraževanja in trenutne zakonodaje za voznike tovornih vozil. Vprašalnik je namenjen 
voznikom tovornih vozil, ki dnevno opravljajo prevoze in so opravili izobraževanje kode 95. 
Anketa je anonimna in pridobljeni podatki bodo uporabljeni izključno za potrebe diplomske 
naloge. 
Za vaše sodelovanje se Vam v naprej zahvaljujem. 
V P R A Š A L N I K 
Odgovarjate tako, da obkrožite številko pred izbranim odgovorom. 
1. Kaj je dnevni delovni čas? 
1)     čas med dnevnim in tedenskim počitkom                                                     
2)     čas med dvema dnevnima počitkoma                                                  
3)     čas med koncem delovnega tedna in začetkom novega delovnega tedna                      
4)     čas med tedenskim počitkom 45 ur                 
                         
2.  Kaj je tedenski delovni čas? 
1)     čas med dnevnim in tedenskim počitkom                                                     
2)     čas med dvema dnevnima počitkoma                                                  
3)     čas med koncem delovnega tedna in začetkom novega delovnega tedna                      
4)     Od ponedeljka 0:00 do nedelje 24:00 
                                                           
3.  Koliko lahko vozimo v dveh zaporednih tednih?  
1)    90 ur  v dveh tednih                                                                                                             
2)    96 ur  v dveh tednih                                                                      
 
4. Koliko lahko voznik dela na teden? 
1)     60 ur skupnega delovnega časa                                                      
2)     56 ur na teden 
3)     48 ur povprečno na teden 
4)     drugo__________________________________________________________________ 
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5. Koliko lahko skrajša dnevni čas počitka in kolikokrat? 
1)     skrajša iz 13 na 11ur, 3x na teden                                                     
2)     skrajša iz 11 na 10 ur , 3x na teden                                 
3)     skrajša iz 11 na 9 ur, 2x na teden                                    
4)     skrajša iz 11 na 9 ur, 3x na teden              
  
                                  
6. Kdaj mora nadomestiti skrajšani tedenski počitek? 
1)       Po koncu prvega tedna               
2)       Po zaključku delovnega tedna                              
3)       Konec 3 tedna                                                          
4)       Kadar koli do konca 3 tedna                                                        
           
7. Voznik opravlja že 3 dan 15 urni delavnik. Ali sme tudi 4 dan? Če sme pojasni kako? 
1)       Da                                                 
2)       Ne                              
3)       Drugo________________________________________________________________  
                                                   
8. Ali sme voznik opravljati redni tedenski počitek v kamionu? 
1)       Da                                       
2)       Ne             
                  
9. Kdo je odgovoren za plačilo kazni, če opravlja voznik redni tedenski počitek v vozilu? 
1)       Voznik                                                 
2)       Prevoznik                              
3)       Oba sta odgovorna                                                          
4)       Nobeden ni kriv                                                         
 
10. Katera od naštetih trditev ni zakonita in voznik nebi smel prejeti plačila za opravljeno 
delo?  (možnih je več odgovorov) 
1)       Voznik dobi plačilo po kilometru                                                        
2)       Voznik dobi plačilo na količino prevoženega blaga                      
3)       Voznik je plačan po vrednosti prevoza                             
4)       Voznik dobi plačilo po učinku glede na razmere na trgu                      
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5)       Voznik je plačan po osnovni plači, dnevnicah in dodatkih 
 
10. Ali voznik sme prekiniti dnevni počitek in kdaj? 
1)       Da, kadar hoče                                                        
2)       Da, če je zaparkiral vozilo, ker ni bilo prostega parkirnega mesta                      
3)       Da, če se vkrcava na ladjo, trajekt ali vlak in sestopa iz njega ter prekinitev ni daljša od 
ene ure 
4)       Ne, ker se dnevnega počitka ne sme prekinjati                                                        
 
11. Ali sme voznik začeti vožnjo takoj, ko pride iz dopusta? 
1)       Da 
2)       Da, ker vozilo ni nihče premikal                      
3)       Ne dokler ne vstavi kartice in pritisne na kladivo ter naredi vnos za nazaj 
4)       Ne, ker mora imeti najprej počitek od 15 min 
  
12. Kaj je nočni čas? 
1)       Nočni čas je kadar zvečer voznik začne z dnevnim delovnim časom 
2)       Kadar voznik začne ob 22:00 uri in konča ob 13:00 drugi dan                      
3)       Med 23:00 in 6:00 uro zjutraj 
4)       V nočni delovni čas se šteje vse kadar začnemo pred 23:00 uro in končamo po 6:00 uri 
zjutraj 
 
13. Če voznik dela 4 ure v nočnem času je njegov delovni čas kolikšen in koliko počitka mora 
imeti v tistih 24 urah?  
1)       Delovni čas je 13 ur in 11 ur počitka 
2)       Delovni čas je 11 ur in 13 ur počitka                     
3)       Delovni čas je 10 ur in 14 ur počitka 
4)       Delovni čas je 10 ur in 11 ur počitka 
5)       Delovni čas je 9 ur in 12 ur počitka 
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Rezultati vprašalnika: 
1. vprašanje je odgovorilo pravilno 55,5 % anketirancev. Kat. 1 60 % (60 anketirancev) in kat. 
2 50 % (61 anketirancev). 
2. vprašanje je odgovorilo pravilno 71 % anketirancev. Kat. 1 82 % (82 anketirancev) in kat. 2 
60 % (72 anketirancev). 
3. vprašanje je odgovorilo pravilno 100 % anketirancev. Kat. 1 100 % (100 anketirancev) in 
kat. 2 100 % (120 anketirancev). 
4. vprašanje je odgovorilo pravilno 80 % anketirancev. Kat. 1 90 % (90 anketirancev) in kat. 2 
70 % (84 anketirancev). 
5. vprašanje je odgovorilo pravilno 95% anketirancev. Kat. 1 100 % (100 anketirancev) in kat. 
2 90 % (108 anketirancev). 
6. vprašanje je odgovorilo pravilno 80 % anketirancev. Kat. 1 70 % (70 anketirancev) in kat. 2 
90 % (108 anketirancev). 
7. vprašanje je odgovorilo pravilno 73,5 % anketirancev. Kat. 1 76 % (76 anketirancev) in kat. 
2 71 % (85 anketirancev). 
8. vprašanje je odgovorilo pravilno 80,5 % anketirancev. Kat. 1 74 % (74 anketirancev) in kat. 
2 87 % (104 anketirancev). 
9. vprašanje je odgovorilo pravilno 62 % anketirancev. Kat. 1 68 % (68 anketirancev) in kat. 2 
56 % (67 anketirancev). 
10. vprašanje je odgovorilo pravilno 88,5 % anketirancev. Kat. 1 92 % (92 anketirancev) in 
kat. 2 85 % (102 anketirancev). 
11. vprašanje je odgovorilo pravilno 63 % anketirancev. Kat. 1 74 % (74 anketirancev) in kat. 
2 52 % (62 anketirancev). 
12. vprašanje je odgovorilo pravilno 47 % anketirancev. Kat. 1 57 % (57 anketirancev) in kat. 
2 37 % (44 anketirancev). 
13. vprašanje je odgovorilo pravilno 77,5 % anketirancev. Kat. 1 82 % (82 anketirancev) in 
kat. 2 73 % (88 anketirancev). 
14. vprašanje je odgovorilo pravilno 54% anketirancev. Kat. 1 64 % (64 anketirancev) in kat. 
2 44 % (53 anketirancev). 
 
  
 
